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Besonderer Anziehungspunkt der diesjih-
rigen Kopenicker Festwoche war der von
der Arbeitsgemeinschaft ~Kleinbehn-
freunde* Berlin rekonstruierte historische
Straffenbahntriebwagen Nr. 10 der che-
maligen ,Stidtischen Straflenbahn Cipe-

nick*. Foto: Helmut Pochadt, Berlin
Riicktitelbild
Ausschnitt der grobBen HO-Anlage unseres

Beiratsmitgliedes Paul Sperling, Eich-
walde bei Berlin. Einen kleineren Aus-
schnitt dieses Motivs zeigten wir als Titel-
bild des Heftes 2/69.
Durch eine unsachgemiile Retusche war
aber das Titelbild so schlecht im Druck
gekommen, dafd wir es fiir richtig halten,
gewissermalien eine ,Rehabilitiecrung® des
Modellbauers Paul Sperling vorzunehmen.
Hier nun sind die Details der #dufierst
priizis gebauten Anlage gut erkennbar.
Foto: Achim Delang, Berlin

In Vorbereitung
Bildbericht vom NVIL Internationalen Mo-
dellbahnwettbewerb 1969
Die Leipziger S-Bahn
Vom Teerwerk Erkner zum Telespargel



Arbeitsgemeinschaft Kleinbahnfreunde Berlin

Erster historischer Strafienbahntriecbwagen in Berlin

Die Kleinbahnfreunde in Berlin beschiiftigen sich nicht
mit dem Bau einer Gemeinschaftsanlage, sondern mit
der Geschichte der Schmalspurbahnen der DDR und
der Geschichte des Berliner Nahverkehrs. Dazu gehort
auch der Aufbau einer Sammlung von Originalfahr-
zeugen. Einen Anfangserfolg konnte die Arbeitsgemein-
schaft mit der ersten Fahrt eines historischen Berliner
Strafenbahntriebwagens erzielen. Der Wagen der ehe-
maligen ,Stidtischen StraBenbahn Copenick® wurde
von der Arbeitsgemeinschaft in seinen urspriinglichen
Zustand zuriickversetzt. Im folgenden soll einiges iiber

den Bau und iiber die Geschichte der Stralenbahn

in Kopenick gesagt werden.
Der Bahnhof Cépenick, der im Jahre 1842 erdffneten
Berlin — Frankfurter-Eisenbahn lag etwa 2 km vom
Zentrum der Stadt entfernt. Der Verkehr zum Bahn-
hof wurde anfinglich von privaten Omnibusunter-
nehmen ausgefiihrt. Erst am 18. Oktober 1882 ersetzte
eine Pferdestrafenbahn diese Omnibusverbindung. Die
Strecke war 1,8 km lang und verband den Bahnhof
mit dem Schlofiplatz. Den Betrieb {ibernahm ein pri-
vater Fuhrunternehmer, der hierfiir eine Pacht zu
zahlen hatte. Die Strecke wurde 1895 zweigleisig aus-
gebaut. Der steigende Verkehr und die Erfahrungen
anderer Bahnbetriebe mit dem elektrischen Antrieb
veranlaBten die Stadt Copenick, die Pferdebahnstrecke
zu elektrifizieren, zumal die auf Copenicker Stadt-
gebiet endende Linie der ehemaligen ,Berliner Ost-
bahnen* bereits seit dem 15. August 1901 elektrisch
fuhr. Mit der Erioffnung des elektrischen Betriebes
am 11. August 1903 wurde die Strecke iiber den SchloB-
platz hinaus bis zum Depot in der MarienstraBle (heute
Wendenschlofistraie) verlidngert. In der Folgezeit ist
das Netz stiindig erweitert worden. Die nachstehende
Tabelle gibt eine Ubersicht {iber die Eroffnungen wei-
terer Strecken:
1903 Marienstralle — Wendenschlof3 (Gesamistrecke)
Schlofiplatz — Bf Spindlersfeld

Bild 1 Historisches Foto eines Cipe-
nicker Strafenbahnwagens

Foto: Sammliung Kubig, Berlin
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1906 Ankauf der Friedrichshagener Pferdebahn, Um-
bau auf Normalspur und Elektrifizierung sowie Bau
von Verbindungsstrecken

1907 Bf Copenick — Bf Mahlsdorf

1909 SchloBplatz — Bf Griinau

1912 Bf Spindlersfeld — Bf Adlershof

Nach der Eingemeindung von Copenick in die Ein-
heitsgemeinde GroB-Berlin ging die ,Stédtische
StraBenbahn Copenick® im Dezember 1920 in der ,Ber-
liner Strafenbahn® auf. Erst im Jahre 1925, nachdem
in der Lindenstrafle die Gleisanschliisse hergestellt
waren, wurden durchgehende Linien in das ibrige
Stadtgebiet Berlins moglich. Nochmals hat man dann
das StraBenbahnnetz in Berlin-Képenick im Jahre
1925 mit einer Strecke zum Stédtischen Krankenhaus
und im Jahre 1929 mit der Strecke vom Bf Friedrichs-
hagen zur Rahnsdorfer Miihle erweitert.

Zur Erioffnung des elektrischen Betriebes wurden zehn
Motorwagen beschafff. Diese Wagen dienten fiir unse-
ren Umbau als Vorbild, da es keinen Triebwagen
aus dieser Zeit mehr gibt. Die Wagen wurden in der
Waggonfabrik Aktiengesellschaft wvormals P. Her-
brand & Co. Koln-Ehrenfeld hergestellt, Die elektro-
technischen Anlagen lieferte die AEG Berlin. Im
Innern der Wagen gab es 20 Sitzplitze auf zwei Léngs-
sitzen. Auf den offenen Plattformen konnten jeweils
sieben Personen stehen. Die unteren Rahmen sowie
die Fenster- und Ecksdulen bestanden aus Hartholz.
Eine Warnglocke befand sich auf der Bremskurbel.
Diese und die Fahrschalterkurbel wurden entsprechend
der Fahrtrichtung umgesteckt. Jeder Wagen hatte
zwei Motore zu je 25 PS. Die Stromabnahme erfolgte
iiber einen sogenannten Schleifbiigel. Da von den da-
mals beschafften Fahrzeugen alle verschrottet sind,
mufliten wir auf einen &hnlichen Typ zuriickgreifen.
Der ehemalige Arbeitstriebwagen A 277 hatte fiir den
Umbau die besten Voraussetzungen. Fir den um-
gebauten Wagen haben wir die Nummer 10 gewihlt,




Bild 2 Von allen Anbauten bejreiter Wagen (Herbst 1968)
Foto: Demps, Berlin

weil die erste Besetzung der Nummer A 277 eben
durch den Wagen 10 der ehemaligen ,Stidtischen
StraBenbahn Cépenick” erfolgte. Im jetzigen Zustand
hat er nicht mehr das alte Fahrgestell. Ein spiterer
Umbau ist geplant.

Einige Verkehrsbetriebe der DDR haben Strafienbahn-
iriebwagen aufgehoben und in ihren urspriinglichen

Bild 8 Fertiggestellter Wagen wvor selner ersten offiziellen
Fahrt Foto: Kieper, Berlin
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Zustand zurlickversetzt. Zum Teil sind Mitglieder des
Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes aktiv am Um-
bau beteiligt gewesen. So war es auch in Berlin. Das
Miirkische Museum hat vom VEB Kombinat Berliner
Verkehrsbetriebe den bereits genannten Arbeitstrieb-
wagen zum Umbau zur Verfiigung gestellt bekommen,
Die Arbeitsgemeinschaft verpflichtete sich dem Museum
gegeniiber, anlédBlich des 20jdhrigen Bestehens der
DDR, diesen Wagen herzurichten. Den Umbau hat der
Rat des Stadtbezirks Berlin-Képenick finanziell unter-
stiitzt. Im August vorigen Jahres konnten wir mit
der Arbeit beginnen. In 5200 Freizeitstunden haben
15 Mitglieder der AG den Wagen termingerecht zur
Eréffnung der 8. Kopenicker Festwoche fertiggestellt.
Der Festzug bewegte sich vom S-Bahnhof Kopenick
bis zum Rathaus. Angefiihrt wurde er durch den
Strafenbahnwagen. Um den Besuchern Gelegenheit
zu einer Mitfahrt zu geben, fuhr der Wagen noch an
drei weiteren Tagen. Der Zuspruch war grof3 und gibt
uns den Mut, mit dem Aufbau weiterer Fahrzeuge
zu beginnen.

Die Sammlung von Originalfahrzeugen des Berliner
Nahverkehrs und der Schmalspurbahnen der DDR ist
nicht nur eine Freizeitbeschiiftigung schlechthin. Sie
ist fiir unsere Hauptstadt eine echte Attraktion und
gibt gleichzeitig eine gute Anschauung iiber die Ge-
schichte der Stadt Berlin.

Literatur:

Jung, Heinz, und Kramer, Wolfgang, .Dle Strafenbahn in
Copenick®, in: Berliner Verkehrs-Blitter 11 (1964) 12, Seiten 149
bis 157

Armknecht, Otto, ,Die Stiidtische Strafienbahn Cdpenick*, in:
Eisenbahntechnische Zeitschrift flir das Gesamtgebiet der Voll-
bahn, Kleinbahn und Strafenbahn 11 (1905), Nr. 2 bis 4
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HANSOTTO VOIGT, Dresden-WH

Kurswagenbetrieb beim Vorbild und auf der Modellbahnanlage

Unter Kurswagen verstehen wir einzelne Wagen oder
Wagengruppen in Reiséziigen, die liber deren Zielort
hinauslaufen, oder in Unterwegsbahnhifen abgekup-
pelt und anderen Ziigen angehingt werden. Sie dienen
der Bequemlichkeit der Reisenden, die ein entfernt lie-
gendes Reiseziel ohne Umsteigen erreichen wollen. Der
Einsatz von Kurswagen ist wegen des unterschiedlichen
Verkehrsaufkommens im Sommer und Winter nicht
gleich, In der Hauptreisezeit mufl man nach bestimm-
ten Fahrtzielen besondere Ziige fahren, wihrend in der
iibrigen Zeit des Jahres ein oder mehrere Wagen aus-
reichen, um den Fahrgisten ausreichend Plitze zu
bieten.

So gab es beispielsweise vor einigen Jahren einen zwei-
teiligen Doppelstockgliederzug von Dresden nach Hal-
berstadt, der in Halle (Saale) geteilt wurde. Eine Hilfte
— der Stammzug — lief nach Halberstadt, die andere —
ebenfalls aus fiinf Wagengliedern bestehend — iiber
Magdeburg/Wittenberge nach Rostock/Warnemiinde.
Fiir den Sommerfahrplan hiitte das Platzangebot einer
Hilfte nicht ausgereicht, so daB getrennte Ziige gefah-
ren werden mufiten.

Bei Ziigen nach Westdeutschland kénnen wir #hnliche
Feststellungen treffen. So hat der D 146 Dresden—
Miinchen im Winterfahrplan Wagengruppen nach Niirn-
berg und Stuttgart, die in Hof abgehiingt und mit dem
Stammzug D 546 der DB vereinigt werden. Im Som-
merfahrplan wird der auf sechs Wagen verstirkte
Stuttgarter Zugteil bereits ab Dresden als D 1046 ge-
trennt gefithrt und zwischen Hof und Nirnberg iiber
Marktredwitz geleitet.

Ein weiteres originelles Beispiel sind die Ziige D 118
Zwickau—Ko&ln mit Kurswagen nach Aachen und D 120
Berlin—Aachen mit Kurswagen nach Kiln und Bremen.
Wiihrend beim D 120 der Bremer Kurswagen und der
Postwagen bereits in Hannover vom Stammzug ge-
trennt werden, findet in Hamm das Auswechseln der
Kurswagengruppen statt, weil beide Ziige etwa zur
gleichen Zeit in Hamm eintreffen (D 118 4.52 Uhr;
D 120 5.01 Uhr). 5.17 Uhr verldfit der Zug nach Aachen,
520 Uhr der Zug nach Koln den Knotenpunkt. Fir
die Gegenziige D 117 und D 119 liegt der Zeitpunkt
der Auswechslung zwischen 23.20 Uhr und 23.40 Uhr.
Wem der Kurswagenbetrieb interessiert, findet in dem
von der Reichsbahn herausgegebenen Buch ,Fahrplédne
des internationalen Verkehrs® Zuglauf und Wagen-
folgen aller die DDR beriihrenden grenziiberschreiten-
den Zilige. Wenn man weill, ob es sich bei den Knoten-
punkten um Kopf- oder um Durchgangsbahnhife han-
delt, kann man aus der Art der Wagenreihung Schliisse
tiber die Behandlung der Ziige in diesen Bahnhofen
ziehen,

Der Reiseverkehr nach den sozialistischen Staaten ist
in den letzten Jahren stark angewachsen; wir begegnen
auf der von Dresden nach Prag fithrenden Strecke einer
ganzen Reihe bekannter D- und ExpreBziige, Da sind
die Triebwagenziige .Vindobona“ und ,Hungaria“;
unter den lokbespannten Ziigen sind der ,Balt-Orient-
Expref3*, .Pannonia®, .Sanssouci”, ,Metropol”, ,.Saxo-
nia* und ,Favorit® zu nennen. Viele der genannten
Zige fiihren Gruppen von Kurswagen, Schlaf-, Liege-
und Speisewagen der verschiedensten Bahnverwaltun-
gen mit sich; das gewohnte Griin unserer Reisezug-
wagen wechselt mit dem Dunkelblau der ungarischen
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Wagen, dem Mitropa-Rot und den dunkelgetonten
Speise- und Schlafwagen der CSD.

Einer der interessantesten Ziige ist der D 50/51 ,Sans-
souci”. Sein Stammzug Berlin—Wien besteht eigentlich
nur aus zwei Wagen, néimlich ein AB4ii und ein Schlaf-
wagen; bei Bedarf ist noch ein weiterer 2. Klasse-Wa-
gen dabei. Verstirkt wird dieser Zug im Winterfahr-
plan zwischen Berlin und Prag durch vier Wagen
2. Klasse, ein Wagen 1. Klasse, Speise- und Gepick-
wagen. Zwischen Wien und Prag lduft ein weiterer
Kurswagen mit. Auf der zur Osterreichischen Bundes-
bahn (OBB) gehiéirenden Strecke Gmiind—Wien werden
die Kurswagen von Berlin und Prag mit einem Per-
sonenzug, in der Gegenrichtung mit einem Eilzug ver-
einigt. Im Sommerfahrplan 1969 war die Zusammen-
setzung des ,Sanssouci® in beiden Richtungen ver-
schieden, daher auch die Bezeichnung D 50/53. D 50
bestand aus einem Zugteil Berlin—Budapest (drei Wa-
gen — MAV), einem Zugteil Berlin—Beograd (Gepéck-
wagen, Schlaf-, Liege- und Personenwagen — JZ), dem
Speisewagen Berlin—Prag (CSD) und dem Stammzug
des ,Sanssouci® mit dem Mitropa-Schlafwagen, Der
Gegenzug D 53 entsprach aber in seiner Zusammen-
setzung dem D 51 des Winterfahrplans,

In Berlin-Ostbahnhof hat man in den Morgenstunden
Gelegenheit, den ,Ost-West-Expre* D 105/106 zu be-
trachten, der in der Vielfalt seiner Wagentypen einen
Rekord aufstellt.

Er besteht eigentlich nur aus Kurswagen, von denen
allerdings manche nicht an jedem Tag der Woche ver-
kehren. Im Winterfahrplan 1968/69 hatte der D 105 ab
Berlin folgende Wagenreihung:

Die Spitze bildete ein Postwagen Berlin—Moskau mit
dem groflen Umgrenzungsprofil der sowjetischen Bah-
nen. Es folgten der Gepickwagen Berlin—Brest, ein
AB und der Speisewagen Berlin—Warschau der Pol-
nischen Bahnverwaltung mit dem normalen Profil mit-
teleuropiischer Bahnen. Die nichsten Wagen waren
zwei sowjetische Weitstreckenwagen mit grofiem Pro-
fil; alle weiteren Wagen hatten wieder das normale
Umgrenzungsmall, Auf einen franzosischen Reisezug-
wagen mit Gepéckabteil folgte ein sowjetischer Schlaf-
wagen Aachen bzw. Ostende—Moskau., Die nichsten
Wagen waren wieder Reisezugwagen belgischer bzw.
niederliindischer Herkunft, die bis Warschau durch-
liefen. Den Schlufl bildeten sowjetische Schlafwagen aus
Holland, Norwegen, Schweden und Diéinemark mit dem
Fahrtziel Moskau, aber alle nicht gleichzeitig an jedem
Tag. Bei den nach Moskau laufenden Wagen werden
im Grenzbahnhof Brest die regelspurigen Drehgestelle
gegen solche ausgetauscht, die auf der breiteren Spur
der sowjetischen Eisenbahn fahren kiénnen.

Aber nicht nur bei den grofen grenziiberschreitenden
Exprefiziigen finden wir Kurswagen. Am Beispiel eines
Eilzuges der OBB soll gezeigt werden, wie dessen Zu-
sammensetzung im Laufe der allerdings 770 km lan-
gen Fahrtstrecke wechselt. Es handelt sich um den
E 632 Bregenz—Wien, der fiir diese Distanz etwa
15 Stunden benitigt, aber auf insgesamt 60 Zwischen-
stationen hiilt. Als Eilzug ist er eigentlich erst auf dem
Streckenabschnitt Salzburg—Wien anzusehen,

Der Stammzug Bregenz—Wien besteht nur aus zwei
bis drei Wagen. Zwischen Bregenz und Innsbruck lau-
fen an Sonnabenden und Sonntagen Verstéirkungswagen,
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ebenso zwischen Salzburg bzw. Linz und Wien, sowie
tiglich zwischen Innsbruck und Wien. Der Zug wird
also im Laufe der Fahrt in Richtung Wien immer
linger, Von Bregenz aus lduft am Schlufl des Zuges
ein Kurswagen nach Villach, der in Schwarzach-St. Veit
auf einen Personenzug der Tauerbahn iibergeht. Dieser
Zug verldBt den Bahnhof Schwarzach-St. Veit in Ge-
genrichtung, Eigentlich hitte nun hier ein anderer
Kurswagen von Villach iiber Badgastein nach Wien
angehingt werden miissen, Da aber der genannte Bahn-
hot iiber wenig Gleise verfiigt, die anderweitig zu
dieser Stunde besetzt sind, findet das Beistellen dieses
Kurswagens erst in Bischofshofen, dem nichsten Kno-
tenpunkt statt. Bis hierher liuft auch ein anderer Kurs-
wagen aus Miinchen, der zwischen Innsbruck und Kitz-
biihel, in Worgl, vorn an den Zug angesetzt wurde. Er
wird in Bischofshofen auf einem Nebengleis abgestellt.
Das Ansetzen weiterer Wagen in Salzburg und Linz
wurde schon erwiihnt. Die letzte Verstidrkung dieses
Zuges findet in Amstetten statt. Ich habe den Lauf
dieses Zuges etwas ausfiihrlicher beschrieben, weil ich
der Meinung bin, man sollte auch auf Modellbahn-
anlagen dem Betrieb mit Kurswagen etwas mehr Be-
achtung schenken.

Wir sind gewohnt, auf unseren Anlagen Reisezlige als
geschlossene Einheiten zu fahren, und Rangierbewe-
gungen in der Regel nur mit Giiterwagen auszufiihren,
die an die Rampe gebracht oder vom Giiterwagen-Auf-
stellgleis an den Nahgiiterzug rangiert werden. War-
um soll man nicht auch Reisezugwagen abstellen, Ver-
stirkungswagen anhéngen und Kurswagen austau-
schen? Viele Anlagen haben als Kernstiick einen Bahn-
hof an einer Hauptstrecke, von der hier eine eingleisige
Haupt- oder Nebenbahn abzweigt. In solch einem
Bahnhof kann man den Kurswagenbetrieb ohne
Schwierigkeit nachahmen. Aber wenn auch nur ein
Durchgangsbahnhof an einer ein- oder zweigleisigen
Hauptstrecke vorhanden ist, kann man Kurswagen des
einen Reisezuges von der Lok des Gegenzuges an die-
sen ansetzen lassen. Man nimmt eben an, die Abzwei-
gung von der Hauptstrecke befinde sich aullerhalb der
Sichtweite des betreffenden Bahnhofs.

Es gibt auf Modellbahnanlagen noch andere Mbglich-
keiten als nur die, den Befrieb auf einem bestimmten
Bahnhof einer Strecke darzustellen. Gehen wir doch
einmal von dem Gesichtspunkt aus, dafl wir den Lauf
eines Zuges durch verschiedene Bahnhofe verfolgen.
Unser Bahnhof stellt dann bei jedem Durchlauf des
Zuges eine andere Station dar; wenn wir ganz genau
sein wollen, dann miissen wir die Namensschilder am
Empfangsgebiude und auf den Bahnsteigen jeweils
wechseln! Diese Arbeit wird sich aber niemand machen
wollen. So abwegig ist jedoch der Vorschlag mit dem
Wechsel der Stationen nicht, denn die Bahnhdfe an
einer Strecke sind sich meist im Baustil und Gleisplan
dhnlich. Wir konnen nun mit unserem Zug mitfahren
und alle Vorgiinge auf den Unterwegsbahnhéfen nach-
ahmen, Das Beispiel des E 632 zeigt deutlich, dall Kurs-
wagen auch auf kleineren Stationen gewechselt wer-
den kinnen.

Fiir Kurswagen ist jeder vierachsige Wagentyp geeig-
net; meist werden AB-Wagen verwendet, wenn die
Kurswagen einzeln laufen. Das Auswechseln ganzer
Wagengruppen nach dem Beispiel D 118/120 erfordert

etwas lingere Bahnsteige, aber es genligt durchaus, die
Gesamtlinge jedes der beiden Ziige mit fiinf Wagen
7zu begrenzen. Die schonen Nachbildungen der ver-
schiedenen Reisezugwagen der Firma Schicht erleich-
tern unser Vorhaben. Es miiite nur noch die Maglich-
keit bestehen, auswechselbare Zuglaufschilder an den
Wagen anzubringen.

Das Umsetzen der Kurswagen im letzteren Beispiel
wird eine Rangierlok besorgen, wenn die Kurswagen
am Schlulj des Zuges laufen. Mull der die abzweigende
Strecke befahrende Zug, auf den der Kurswagen iiber-
gehen soll, in Gegenrichtung ausfahren, dann iiber-
nimmt die Zuglok das Ansetzen des Kurswagens. Er
lduft dann an der Zugspitze, Man mulBl ja beriick-
sichtigen, dal} bei der Riickkehr des Kurswagens mit
dem Gegenzug der Rangiervorgang sich in umgekehr-
ter Reihenfolge abspielen kann, damit die Ausgangs-
stellung wieder erreicht wird.

Fihrt jedoch der Fliigelzug in der gleichen Richtung
aus wie der Stammzug, dann werden wohl beide Lo-
komotiven an der Rangierbewegung teilnehmen, wenn
sich die Kurswagen in der vorderen Zughélfte be-
finden.

Manchmal wird bei dieser Gelegenheit Lokwechsel vor-
genommen, wie es frither in Hof zu beobachten war.
Der Bahnhof Hof verfiigt {iber sehr lange Bahnsteige,
so dal} zwei Zige hintereinander Platz haben. In etwa
der halben Bahnsteiglinge besteht eine Gleisverbin-
dung zum Umfahrungsgleis. Bei Einfahrt des Dresdener
oder Leipziger Schnellzuges nach Miinchen stand im
vorderen Bahnsteig der Stammteil des Niirnberger
Fliigelzuges. Nachdem die s#chsische Lok abgehiingt
und ins Bw gefahren war, wurden die vorn laufenden
Niirnberger Kurswagen an den Nirnberger Zug an-
gehiingt, indem dieser einige Langen zuriick- und an-
schlieBend wieder vorriickte. Nun war die Gleisver-
bindung zum Ansetzen der bayrischen S 3/6 wieder
frei geworden, die den verbliebenen Miinchener Zugteil
nach Regensburg zu fordern hatte.

Wahrscheinlich wird das Umsetzen heute noch in glei-
cher Weise vorgenommen wie frither, da der Niirn-
berger Zugteil noch immer an der Spitze des D 146
lauft, und die Abfahrtzeit des D 546 nach Niirnberg
einige Zeit vor der des Miinchener Zugteils liegt. Fiir
die Reisenden war der Umstand sehr angenehm, daf}
sie withrend der geschilderten Vorgéinge am gleichen
Bahnsteig bleiben konnten und dabei Gelegenheit fan-
den, die bayrischen ,Ruhesignale” mit nach unten zei-
gendem Flilgel zu betrachten und sich nebenbei von
der ,Giite® des bayrischen Bieres zu uberzeugen, das
am Bahnsteigbiifett ausgeschinkt wurde.

Ein Lokwechsel muf {ibrigens nicht unbedingt auf
einem grifleren Bahnhof mit einem Bw erfolgen. Es
gibt auch Fiille, wo dieser Wechsel ausnahmsweise — bei
groBerer Verspidtung eines Zuges — auf einen kleinen
Durchgangsbahnhof verlegt wird, um die Riickkehr der
Lok des verspiiteten Zuges zu ihrem Heimatbahnhof
zu ermdoglichen. Das Manéver hat aber nur dann Sinn,
wenn letztere Lok eine Diesel- oder Ellok ist. Eine
Dampflok wiirde nach einer lingeren Fahrt mehr Zeit
zum Restaurieren bendtigen (Entschlacken, Wasser neh-
men, Kohle fassen), Warum soll man nicht auch ein-
mal einen solchen Fall auf unseren Anlagen auspro-
bieren?

Werde Mitglied des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes!
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Die Magdeburger
im 20. Jahr
der Republik

Die Siegermannschaft der Arbeltsge-
meinschaft 7/20 bei der Meisterschaft
Junger Eisenbahner Magdeburg

Foto: 1. Stephan, Magdeburg

Hohepunkte im Verbandsleben zu schaffen, ist das
Bestreben des Bezirksvorstandes Magdeburg im DMV.
Im Mai fand daher eine Exkursion der Magdeburger
AG zur Ingenieurschule des Betriebs- und Verkehrs-
dienstes in Gotha statt. Die iiber 30 Exkursionsteilneh-
mer konnten von dem dortigen Betriebsfeld viele An-
regungen mitnehmen. Sicherungstechnisch enthilt diese
Anlage alles, was es von der Erfindung der Eisenbahn
bis heute gibt. Vom mechanischen iiber das elektro-
mechanische bis zum Gleisbildstellwerk (Form B) ist
alles enthalten. Das besondere Interesse galt natiirlich
der neuen Gleisbildtechnik. Im Anschlufl an diese Be-
sichtigung besuchten die Magdeburger die Gothaer Mo-
dellbahnfreunde. Im Hotel ,Zum Mohren* fand ein
nutzbringender Erfahrungsaustausch der Arbeitsge-
meinschaften statt. — Der niichste Tag dieses Wochen-
endes wurde zu einer Fahrt mit der romantischen
Thiiringer Waldbahn von Gotha nach Tabarz genulzt,
dem sich ein Besuch der Marienglashéhle anschlof.

Diese Hohle, die aus einem alten Stollen entstand
(Alaunstein), ist die griofite Kristallhdhle Europas. Alles
in allem war das ein Wochenende voller Erlebnisse
und der Erfahrungsaustausch mit den Gothaer Modell-
eisenbahnern bewies, dafl jeder dabei profitiert und
auch ein Nutzen fiir jede Arbeitsgemeinschaft heraus-
kommt.

Fiir diese gute Gastfreundschaft revanchierten sich die
Magdeburger mit einer Einladung zu ihrer grolen Mo-
delleisenbahn-Ausstellung im November. Alles in
allem eine organisatorisch und technisch einwandfrei
abgewickelte Exkursion, die allen Teilnehmern in an-
genehmer Erinnerung bleiben wird.

Auf dem Plan der Magdeburger Arbeitsgemeinschaften
steht als niichste Exkursion die Betriebsbesichtigung
bei der Firma Zeuke & Wegwerth KG in Berlin,
Anfang Juni fanden auch in Magdeburg die Meister-
schaften Junger Eisenbahner statt. Die Teilnahme war
gut und die Meisterschaften kinnen als voller Erfolg
gewertet werden. Im allgemeinen waren von den Teil-
nehmern {iberdurchschnittliche Leistungen zu verzeich-
nen.

Zur Ausgestaltung des Tages hatten sich die Magde-
burger Freunde etwas Nettes einfallen lassen. Nach-
dem die Meisterschaften abgewickelt waren und sich
die Teilnehmer in der Mitropa gestirkt hatten, begann
die Besichtigung der Betriebsberufsschule des Raw
Magdeburg, Bereich Sicherungs- und Fernmeldewesen.
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Lehrobermeister Kurt Brandt verstand es, den Kindern
und Jugendlichen in anschaulicher Form den Ausbil-
dungsweg und die kiinftigen Aufgaben eines Fern-
meldemechanikers und Elektrosignalschlossers zu schil-
dern.
Anschlieflend wurde der in Bau befindliche Lokschup-
pen des Bw Magdeburg in Augenschein genommen.
An Ort und Stelle wurden die Wettbewerbsteilnehmer
mit der Entwicklung des Bahnbetriebswerkes Magde-
burg zum Grof3-Bahnbetriebswerk fiir Dieselfahrzeuge
vertraut gemacht. Die zur Besichtigung bereitgestellte
V 180 mulite einen wahren Ansturm aushalten.
Auf beiden Fiihrerstinden wimmelte es von aufgereg-
ten Kindern, viel gab es zu schen und viele Fragen
wurden gestellt, die einmal vom Abteilungsleiter Trieb-
fahrzeugunterhaltung des Bw Magdeburg, Herrn ROI
Liier und zum anderen vom Brandschutzverantwort-
lichen, Herrn RHS Schubert, unermiidlich beantwortet
wurden. — Es kann eingeschiitzt werden, dall diese
Besichtigung zur Vertiefung der Kenntnisse der Be-
triebsfiihrung bei der Deutschen Reichsbahn beigetra-
#gen haben.
Die im Speisesaal des SFW durchgefiihrte Siegerehrung
bildete einen guten Abschlufl dieses ereignisreichen
Tages.
Stolz waren die Mitglieder der AG 720 (Oschersleben),
die einen ganz knappen Sieg erringen konnten. Fiir
sie stand als nichstes der Siegerpreis, nimlich die
Fahrt zur Ostseemesse nach Rostock auf dem Pro-
gramm, Da die Aufgabenstellung in diesem Jahr
schwieriger war als in den Vorjahren. sind die er-
reichten guten Ergebnisse doppelt zu werten.
Alles in allem ein gutes Ergebnis, das die Magdeburger
erreicht haben. Nur eines wiire noch wiinschenswert,
niimlich, daB sich die Mitarbeit der Riite der Bezirke
in der Frage der auBerschulischen Erziehung verbes-
sert, damit eine noch griéBere Beteiligung erreicht wird.
Damit wird die Bedeutung des Eisenbahnerberufes
weiter an die Schiiler herangetragen.
Die Mannschaftsleiter schiitzten ein, dafi sie mit der
organisatorischen Arbeit zulrieden waren, was auch
der reibungslose und piinktliche Ablauf der Meister-
schaft zeigte.
Auf diesem Wege michten wir alle Arbeitsgemein-
schaften innerhalb des Bezirkes Magdeburg aufrufen,
den Kontakt in den Orten, in denen AG bestehen,
mit den Schulen noch mehr zu festigen.

Ingeborg Stephan, Magdeburg
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DREI
TOLLE
TAGE

Freitag, 16. Mai 1969, auf dem Bahn-
hof Berlin-Schoneweide. Der nor-
male Reisende mag sich iiber eine
etwa 35 Personen zihlende Gruppe
beiderlei  Geschlechts gewundert
haben. Mit Zollstock, Papier und
Bleistift bewaffnet und vielen ,Ah's"
und ,Oh’s" wurde jede Lokomotive
eingehend studiert. Das waren die
Freunde der Eisenbahn der ZAG
Berlin. Thr Ziel war diesmal Gaorlitz,
die schone Stadt an der NeifBe. Gut
gelaunt, mit vielen Filmen ausge-
riistet, ging piinktlich die Fahrt in
einem Liegewagen der DR los. Die
Freunde der Eisenbahn erwartete
diesmal ein umfangreiches 3-Tage-
Programm.

Die erste Station war der VEB Wag-
gonbau Bautzen. Nach einem aus-
giebigen FuBmarsch — wie konnte
der alte Samuel Gotthelf Petzold den
Betrieb nur so weit auflerhalb der
Stadt aufbauen — wurde das Werk
erreicht. Im Kulturraum gab der
Vorsitzende der Betriebssektion der
KDT, Kollege Wilke, einen geschicht-
lichen Abrif iiber die Entstehung,
Entwicklung und Perspektive des
Werkes. Sehr gut schilderte er, wie
aus der Maschinenfabrik Petzold der
40iger Jahre des vorigen Jahrhun-
derts, durch die dunklen Zeiten bei-
der Weltkriege und der schweren
Nachkriegszeit der VEB Waggonbau
Bautzen zu der Bedeutung, die er
heute als Exporteur der ausgezeich-
neten Reisezugwagen hat, kam. Wir
erfuhren hier wvieles, was manchen
noch unbekannt war, So wurden bei-
spielsweise von 1945 bis 1949 in
Bautzen 231 S-Bahnwagen der Ber-
liner S-Bahn wiederhergestellt.

Bei der anschliefenden Fiihrung
konnte der Werdegang der Reisezug-
wagen — beginnend aus einem Stiick
Eisenblech bis zum Einfahren der
Drehgestelle als letzte Arbeit — ver-
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folgt werden. Leicht versténdlich,
wenn auch wegen des Lirmes schwer
zu verstehen, erlduterten die Kollegen
Wily2 und FiiBler alle Etappen der
Vorfertigung, des Rahmenbaues, der
Fahrgestelle, der Kastenmontage
usw., die in insgesamt 44 Arbeits-
takten einen Reisezugwagen ent-
stehen lassen.

AnschlieBend wurde ausgiebig der
neue, erstmalig auf der Leipziger
Frithjahrsmesse 1969 vorgesiellte
Standardreisezugwagen Typ Bme
Baureihe 70 besichtigt. Dieser neue
Typ weist gegeniiber den herkémm-
lichen Wagen viele Verbesserungen,
wie z. B. verbesserte Laufeigenschaf-
ten und Fahrgeschwindigkeiten von
160 bis 200 km/h, niedrigeres Ge-
wicht und gréften Komfort in der
Innenausstattung auf.

Zum AbschluBl der Besichtigung wur-
den gegenseitig Erinnerungsgeschenke
iiberreicht. An dieser Stelle soll den
Kollegen Wilke und FiiBler fiir die
gut vorbereitete und interessante
Betriebsbesichtigung, die allen Teil-
nehmern sehr gefallen hat, herzlich
gedankt werden.

Nach einer Nacht voller Eisenbahn-
romantik, umgeben vom pulsieren-
den Leben des Bahnhofs Gorlitz —
unser ,Hotel auf Riidern* stand auf
dem Giiterbahnhof — hielt uns der
Sonnabend einen weiteren Hohe-
punkt parat:

Die Besichtigung des Raw ,Deutsch-
Sowjetische Freundschaft"; denn selt-
samerweise hat fast jeder Modell-
eisenbahner eine besondere Vorliebe
fiir die kleinen Schmalspurlokomo-
tiven. Die in viele Einzelteile zer-
legten Dampflokomotiven zeigen,
wie kompliziert doch auch kleine
Loks sind. So waren auf den ein-
zelnen Stinden der Werkhalle die
Phasen des Reparaturprozesses von
der Demontage iiber die Bearbeitung
der Bauteile, dem Zusammenbau bis
zum Verlassen der wieder wie neu
aussehenden Lokomotive zu erken-
nen. Herr Bernert, Ingenieur fiir
Energieanlagen im Raw, der seinen
arbeitsfreien Sonnabend fiir uns
opferte, wulite fast zu jeder Loko-
motive eine kleine interessante Ge-
schichte aus ihrem Leben zu be-
richten. DaB er hier bei allen Freun-
den der Eisenbahn ein offenes Ohr
fand, muB wohl nicht besonders be-
tont werden. ,Traurig” stimmte je-
doch die ,Perspektive, die diesen
kleinen Maschinen beschieden ist.
Werden doch schon in wenigen Jah-
ren mit geringen Ausnahmen die
Schmalspurbahnen und damit auch
ihre Lokomotiven nicht mehr existie-
ren. Das herrliche Wetter und ein er-
holsamer Spaziergang auf die Lan-
deskrone, dem Wahrzeichen von Gor-
litz, schloB sich der Besichtigung an.
Gutes Essen, gepflegte Getrinke und
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Bild 1 Im eigenen ,Hotel auf Rddern“
gut ausgeruht, ging es frith am Morgen
welter auf Entdeckungsreisen in das Raw
Girlitz

Bild 2 Schmalspurlokomotiven aller Bau-
relhen werden in den Hallen des Raw
fiir thren mitunter schweren Dienst wie-
der einsatzfihig gemacht

Bild 3 Erstaunlich ist der ansehnliche
Durchmesser dieses Trelbrades einer
Schmalspuriokomotive

Bild 4 Es ist schon ein eigenartiger An-
blick, eine Dampflokomotive so zu sehen.
Bis auf den Rahmen wmit dem Kessel
wurde die Lok vollkommen zerlegt.

Bild 5 Ein Lokrahmen nach grilndlicher
Behandlung durch Sandstrahlen. Diese
Oberfldchenbearbeitung garantiert, daf
auch die letzten Reste von Rost, Ol und
Schmutz entfernt werden,

Bild 6 Vom Bahnhof Zittau ging es mit
dem von der 99749 gezogenen Schmal-
spurzug nach Oybin weiter.

Bild 7 Ordnung und Sicherheit mug sein.
Das ,Frdulein Aufsicht® des Bahnhofs
Bertsdorf priift die Fotogenehmigung fiir
die Exkurslonsteilnehmer
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Bild 8§ Nach angestrengter Bergfahrt
fdhrt ein Personenzug wvon Zittau kom-
mend in Bertsdorf ein

Bild 9 Spdter ging es in ,rasender Fahrt*
durch enge Bigen wieder bergab

Bild 10 Einer der 44 Arbeitstakte ist die
Fertigung des Dachsegmentes im VEB
Waggonbau Bautzen

Fotos: H. Weber (7), W. Kunert (2), Werk=
foto (1)
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eine freundliche, lobenswerte Be-
dienung sorgten’ dafiir, daB auch
dieser Tag fest in unserer Erinne-
rung bleiben wird. Als besondere
Attraktion war die Auslosung des
vom VEB Waggonbau Bautzen iiber-
gebenen  Prospektmaterials ihres
Wagen- und Triebwagenprogramms
vorgesehen.

Ein frihliches Beisammensein bei
einem Glas Wein, einem kleinen
Tédnzchen und vielen schnurrigen Ge-
schichten von der Eisenbahn be-
endeten diesen herrlichen Tag.

Schon frith am Sonntagmorgen ging
es in die dritte Etappe, der Besich-
tigung der Schmalspurstrecken Zit-
tau — Oybin / Jonsdorf. Welche Ge-
miitlichkeit strahlt doch eine Fahrt
mit der kleinen Bimmelbahn aus.
Kriftig pustend und stéhnend wird
Meter um Meter dem steilen Berg
abgerungen, fauchend und qualmend
geht es durch enge Boigen immer
bergan. Erstaunlich, welche Kraft die
kleinen Lokomotiven aufbringen.
Schon bald hatten wir Oybin er-
reicht.

Herrliche Eisenbahnmotive bieten
sich hier den unentwegten Foto-
grafen. Aber der Aufenthalt war
leider nur kurz, wollten wir doch
noch nach Johnsdorf. Dann ging es
in ,rasender Fahrt" talwirts nach
Bertsdorf, um dort umzusteigen. Die
wachsamen Modelleisenbahner hat-
ten dort schon beim ersten Aufent-
halt im Lokschuppen einen Schmal-
spurtriebwagen entdeckt. Ein kurzes
Wort mit dem freundlichen ,Friu-
lein Aufsicht® gentigte, und schon
wurde uns EinlaB in den Lokschup-
pen gewiihrt. Der Fahrdienstleiter
erzihlte ausfiihrlich die Geschichte
des vierachsigen Triebwagens
VT 137322, der nun seiner letzten
Fahrt zu ,Martin“ entgegensieht.

Bald kam auch schon unser Zug
nach Jonsdorf. Und wieder qualmte
und prustete es bergauf, unserem
Ziel entgegen. Drei Stunden Aufent-
halt luden =zu einem ausgiebigen
Spaziergang ein. Doch dann schlug
die Stunde des Abschieds. Etwas
miide, aber trotzdem frohlich, ging
die Fahrt bergab nach Zittau und
weiter nach Gorlitz. Dort wartete
schon unser ,rollendes Hotel®, um
uns mit dem E 366 schnell und
piinktlich nach Berlin zu bringen.

Die ausgezeichnete Vorbereitung der
Exkursion durch die Leitung der
ZAG und eine gute Unterstiitzung
durch die Dienststellen der Deut-
schen Reichsbahn lieflen diese drei
Tage allen Teilnehmern zu einem
unvergeBlichen Erlebnis werden. Und
beim Abschied hie es dann: Im
niichsten Jahr sind wir wieder da-
bei! w. K.
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Neue
TT-Diesellok
von Zeuke &
Wegwerth KG

Auf der Frihjohrsmesse 1969 zeigte
die Firma Zeuke & Wegwerth KG
u. a. auch das sehr gut gelungene
Modell der Diesellokomotive M 61
der Ungarischen Stoatsbahn
(MAV). Dieses Modell glelcht im
Aufbou der bekannten TT-Lok der
Baureihe V 200, Dos Gehduseober-
teil rastet im Fahrgestellrahmen
ein. Zum Beschweren der Lok die-
nen wel Gewichte, die nach oben
bg erden ké Bei
einer eventuellen Reparatur ist dar-
ouf zu ochten, doBl das kleine Ge-
wicht an die Molorseite und dos
grofere on die Getriebeseite des
Fahrgestells gehdren,

Angetrieben werden die Rodsétze
1. und 2. Lénge Uber Pulfer
158,5 mm. d

Die dénische Version ist als Liefe-
rung zum Jah de vorjeseh
Oberteile als Ersatrteile sind hier-
fiir voraussichtlich im ersten Quar-
tal 1970 lieferbar.

Bild 1 Zeuke-TT-Modell der Diesel-
lokomative M 61 der Ungarischen
Staatsbahn (MAV)

Bild 2 Die Stirnansicht, Bel Fahrt-
richtungswechsel wird auch gleich-
zeitig die Beleuchtung umgeschal-
tet.

Bild 3 Das Modell von unten ge-
sehen (Abdeckplatte und Achs-

blend. sind abg ). Hier
die angetriebenen Rodsétze 1 und
2,

Bild 4 Die .lnnereien™ des TT-

Madall Anctall des bisheri

Duroplastkond (v ientais
Platzgrinden rwei Scheibenkonden-
satoren verwendet.

Fotos: Manfred Gerlach, Berlin
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Bild 1 Auf dem Bahnhof Lichtenberg steht der D-Zug mit einer BR 23 und ein Personenzug mit der V 180 zur  Ausfahrt bereit. Auf der MNeben-
strecke verkehrt ein Personenzug mit einer V 100.

Bild 2 Bahnhof Hagenau mit Normalspur- und Schmalspurbetrieb

GrofB3 der Vater

DIE SPURWEITEN und klein der Sohn

Die 271 m < 2,19 m groBe HO-Anlage des Herrn Blischke war bereits im Buch ,Modellbahn-Anlagen 2" gezeigt worden, In
der Zwischenzeit hat Herr Blischke diese Anlage sehr verbessert und uns einige Fotografien von den .Neuschépfungen”
zugesandt. Das Motiv seiner Anlage ist eine zweigleisige Hauptbahn mit einem gréBeren und einem kleineren Durchgangs-
bahnhof, Am gréBeren Bahnhof beginnt die Strecke der eingleisigen Nebenbahn. Zusatzlich sind Lokschuppen, Bekoh-
lungsanlage und ein Verschiebebahnhof vorhanden. Eine Schmalspur zweigt von der eingleisigen Nebenbahn ab.
HO-Wagen kénnen auf Rollwagen der 12-mm-Schmalspurbahn transportiert werden,

Auch sein Sohn besitzt nun eine eigene Anlage in der NenngréBe TT. Diese Modellbahn kann sowohl vollautomatisch als
ouch handgesteuert betrieben werden, und sie soll zum kommenden Weihnachtsfest noch vergréRert werden,

Bild 3 Blick auf Hagenaou

Bild 4 Ausschnitt der TT-Heimanlage des Juniors. Alte Fachwerkbouten — moderne Beférderungsmittel, Fotos: Wolfgang Blischke, Yirchberg
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Das vielseitige Schaffen der Modelleisenbahner auf
dem Gebiete des Fahrzeugmodellbaues zeigt sich all-
jihrlich besonders eindrucksvoll bei den Ausstellungen
anlifilich des Internationalen Wettbewerbs und im
Rahmen von Veranstaltungen der vielen Arbeits-
gemeinschaften des DMV, Dabei ist es immer wieder
interessant, wenn jede Gelegenheit genutzt wird, um
unter Modellbauern zu beraten und zu fachsimpeln.
Dabel nehmen die Fragen und Hinweise, die die grund-
siitzlichen Methoden des Modellbaues vom Entwurf
bis zum fertigen Modell betreffen, einen betrichtlichen
Raum ein. Die Diskussionen geben allen Beteiligten
und Interessenten neue Anregungen, die sich auf spe-
zielle Kniffe beim Bau bestimmter Teile oder auf Tips
{iber den generellen Ablauf der Bauarbeiten am Mo-
dell erstrecken.

Es hat sich gezeigt, daB fast jeder Modellbauer sich
fiir den durch eigene Erfahrung gekennzeichneten Weg
einsetzt und nach seiner Technologie das Modell an-
fertigt. Ein wesentlicher Faktor zum guten Gelingen
eines Modells ist neben der erforderlichen handwerk-
lichen Fiihigkeit und Méglichkeit das Vorhandensein
aussagekriiftiger, authentischer Unterlagen. Damit be-
ginnt fiir viele Modellbauer aber schon die erste und
schwer zu nehmende Hiirde, da oft gerade fiir das zum
Bau vorgesehene Modell eine zuverlissige Bauanleitung
fehlt.

Allen Modellbauern, die mit dem Eigenbau von Fahr-

Ing. HANS WEBER, Berlin

Vom Vorbild
zum Modell

zeugmodellen erst beginnen, michte ich empfehlen,
vorerst auf den Nachbau eines ,ganz besonderen Ge-
fihrts* auf alle Fiillle zu verzichten. Beim Bau des
ersten Modells sollte vielmehr auf gut ausgearbeitete
Bauanleitungen zuriickgegriffen werden.

Bei den ,versierten Modellbauern®, die die Typenwahl
nach eingehenden Uberlegungen und vom stilgerechten
Einsatz des Modells auf der Anlage bestimmt treffen,
wird die Unterlagenbeschaffung durch mehr oder we-
niger intensive Eigeninitiative meist nicht zu umgehen
sein. Besteht aber die Moglichkeit iiber Archive, Fir-
men oder aus den umfangreichen Unterlagen aus Pri-
vatbesitz, die gesuchten Zeichnungen und Fotos zu be-
schaffen, dann ist der Anfang schon gemacht und die
Arbeiten zum Bau des Modells kénnen beginnen.
Fiir eine neu zu bauende HO-Anlage brauchte ich zur

Bild 1 Diese Handskizze enthdilt alle vom Vorbild abgenommenen Mafie und stellte die wichtigste Unterlage zum Bau des Mo-

DER MODELLEISENBAHNER 10 1969

285

dells dar.
- vioo bk
- — =—————
| S - ti
i _ro o of _ro ] st [0\ lampen 4208 .
< T0F - k) -*_ym . # - Kitler 25 Zjpen |
- 1 ;.l‘x
—: e - L D >
T n VT g . ; e s 3 5;
W{H@] g # 2 ves0 Fr— 1 o N ®
o 2y T
. 8 -
S his|
o )
| B low8fd  wd g
ot 20% - e — ——
4690 _
| — — L1
| 0 s
i3] | : —
S — — —  fOO50 — —
— . 10250 -
8
a
i
;E:‘
-
1
- 150 A fe prhece. ' |
B ialey peesd— Vr 133525 e
— » Priteme, |
oy 2048 Mo



.

Bild 2 Der Zusammenbau der zum Modell gehtrenden Bauteile erfolgt auf einer 1,5 mm dicken Bodenplatte durch Verschrau-
ben. Dadurch ist des Modell filr Wartungs- oder Reparaturzwecke in alle Teile zerlegbar.

]

Bild 3 An den Motorldngstrdgern, die durch die beiden Deck-
bleche zu wvorbildgerechten U-Trdgern ausgebildet werden,
befinden sich die Verstrebungen filr die Stofstangen und die
Gepidekablagegitter.

Bild 4 Das Antriebsteil ist mit der kugelgelagerten Schwung-
radwelle fiir einen robusten Dauerbetrieb ausgelegt. Der Mo-
tor ist durch eine einfache Klauensteckkupplung im Bedarfs-
falle leicht auswechselbar und elastisch mit der Schwungrad-
welle verbunden,
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Abwicklung eines umfangreichen und méglichst vor-
bildgerechten Schmalspurbetriebes unter anderem einen
Triebwagen zum leichten Personenzugdienst. Nach
einigen Fahrten mit dem damals noch verkehrenden
Schmalspurtriebwagen der Bauart ,Wismar®, auf den
Strecken des T750er Schmalspurnetzes Kyritz—Linden-
berg—Perleberg und Pritzwalk, fiel die Entscheidung

“auf das interessante Fahrzeug VT 133 525, (Siehe ,Mo-

delleisenbahner” H. 12 1967, S. 382))

Die Beschaffung von verbindlichen und fiir den Mo-
dellbau aussagekriftigen Unterlagen liber das tafséch-
liche Aussehen des seltenen Vorbildes, war trotz aller
Bemiithungen nicht moglich. Deswegen entschied ich
mich, wie schon bei einigen Modellen zuvor wieder
dafiir, selbst an Ort und Stelle die reellen Mafe und
Fotos vom Vorbild zu beschaffen. Zusammen mit zwei
weiteren begeisterten Modelleisenbahnern verlebte ich
ein interessantes Wochenende auf der erwihnten
Schmalspurbahn. Ein vom damaligen Triebwagenfiih-
rer, Herrn Wolfgang Miiller freundlichst angegebener
lingerer Aufenthalt des Wagens in Pritzwalk gab uns
die Moglichkeit, mit Zollstock, Bandmal und Zeichen-
utensilien alle wichtigen Einzelmafe in Ruhe vom
Vorbild abzunehmen und in eine schon vorbereitete
grobe Handskizze einzutragen. Dabei wurden
verschiedene Unstimmigkeiten in der Handskizze gleich
korrigiert, so daB eine einwandfreie Malunterlage ge-
schaffen werden konnte, Der Triebwagen wurde in
etwa 1'sstiindiger Arbeit griindlich vermessen, wobei
es sich als dullerst niitzlich erwies, dall noch zwei Per-
sonen zur Verfigung standen.

Die durch diese Arbeit entstandene Handskizze war
der Ausgangspunkt fiir alle weiteren Arbeiten und-
zum Entwurf und zur Konstruktion des Triebwagen-
modells. Zur Auswertung der Handskizze und zur An-
fertigung der fiir den Bau der Einzelteile erforder-
lichen Modellzeichnung wurden noch zusidtzlich etwa
30 Originalfotos vom VT 133 gemacht, die be-
sonders die beiden nicht gleich aussehenden Wagen-
kastenwiinde, beide Stirnansichten, Tiiren, Treppen,
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die Kiihlerbauweise, Achslager, Bremsluftverdichter,
Lampenbestiickung, Beschriftung usw. eindeutig zeig-
ten. Aus diesen Fotos und aus den aus der Handskizze
umgerechneten MaBen entstand eine mabBstabgerechte
Modellzeichnung in 10facher Grifle in Seiten-,
Stirn- und Draufsicht.

Diese, dem Bau sidmtlicher Einzelteile des Modells zu-
grunde gelegte Modellzeichnung, enthilt alle aus der
Handskizze und den Fotos erkennbaren Einzelheiten
des Vorbildes bis zu den Griffstangenhaltern, Tiir-
klinken, Leitern, Liiftergittern, Schienenriiumen, Fen-
steraufbauten, Sandrohren, Auspufftopfen usw. in ihrer
vorbildgerechten Anordnung und Lage am Wagen-
kasten oder am Fahrzeugboden.

Beim Entwurf dieser Zeichnung wurden einige Modell-
mafe zum Motor- und Getriebeeinbau gleich unter
Beriicksichtigung der Tatsache festgelegt, dal bestimm-
te Achsabstinde und MaBe durch einige zum Einbau
vorgesehene handelsiibliche Teile, wie z B. Motor,
Zahnriider, Schneckengetriebe, Laufrider und Kugel-
lager von vornherein bestimmt sind. Diese Teile wur-
den malstabgerecht in die Modellzeichnung eingetra-
gen und durch sich daraus ergebende Korrekturen
und Ergiinzungen der Nachweis erbracht, dafl die vor-
gesehenen Teile auch platzmiBig in den zur Verfiligung
stehenden Fahrzeugraum untergebracht werden kon-
nen. Bei allen Arbeiten hat sich die Modellzeichnung
1:10 bestens bewihrt, weil unter anderem fiir die
Bestimmung der Abmessungen der Einzelteile die
MaBe mit grofler Genauigkeit direkt von der Zeich-
nung abgenommen und einfach umgerechnet angewen-
det werden konnen.

Durch diese zeichnerische Vorarbeit ergab sich z. B.
rechtzeitig vor Anfertigung einiger Bauteile, dafi die
urspriinglich vorgesehene Innenlagerung der Radsétze
gar nicht moglich war, weil bei 9 mm Spurweite und
den festliegenden Schneckendurchmesser von 5 mm
zwischen den Laufriddern der Raum villig ausgenutzt
wird. Dadurch stand fest, dai die 1 mm starken Rah-
menbleche zur Radsatzlagerung zwischen den beiden
Laufridern nicht mehr unterzubringen waren. Vor
Baubeginn wurde also entschieden, dafl die Radsiize
nur durch Aullenlagerung angeordnet werden kinnen,
wobei aufwendige Doppelarbeit nicht erforderlich war.
Da die sichere Stromabnahme und dadurch bedingt die
zufriedenstellenden Fahreigenschaften bei 2achsigen
Fahrzeugen mit starrer Achslagerung immer eine pro-
blematische Angelegenheit sind, wurde fiir das Modell
von vornherein ein Antriebssystem mit Schwungrad
gewiihlt,

Dabei stand fest, dafl ein storungsfreier Dauerbetrieb
nur miglich ist, wenn die aus Hartblei gegossene
Schwungmasse genau ausgewuchtet und wegen der
hohen Drehzahl kugelgelagert wird. Auch hier konnte
aus der Modellzeichnung bestimmt werden, welcher fiir
das maximale Schwungmoment ausschlaggebender,
grofter Durchmesser der Schwungmasse gegeben wer-
den konnte. So wurde auch zeichnerisch genau be-
stimmt, wo und wie tief an der Innenseite des aus
1 mm Sperrholz in Schichtenbauweise hergestellten
Daches entsprechende Aussparungen fiir das Schwung-
rad und fiir den Motor anzuordnen sind.

Die Originalfotos leisteten wertvolle Dienste, was be-
sonders beim Bau der unterhalb der Motorvorbauten
befindlichen Liingstriger mit den Verstrebungen fiir
die StoBstangen und Gepicktriigergitter zutraf. Gerade
die richtige Lage und Anordnung der Sireben der
Ablagegitter beeinfluBt das modellgerechte Aussehen
des fertigen Modells ganz wesentlich.

Der Aufbau des Modells erfolgte auf einer
1.5 mm dicken Bodenplatte aus Messing. Alle Antriebs-
und Getriebeteile, Lagerbleche, Achslagerbefestigungen,
Motorlingstriger mit Streben fiir Stofistangen und Ge-
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pédckablagegitter usw. sind durch Verschrauben mit der
Bodenplatte verbunden. Der aus den beiden Lings-
und den beiden Stirnwinden zusammengesetzte
Wagenkasten besteht aus 0,5 mm Messingblech.
Die Teile wurden mit Hilfe einer entsprechenden Lehre
stumpf zusammengelotet und die Lotstellen an der
AuBenseite des Wagenkastens sauber verputzt.

Die beiden Motorhauben bestehen entsprechend dem
Vorbild aus je zwei Motorhaubenteilen und sind fest
an den Wagenkasten geldtet, der mit vier Schrauben
von unten fest mit der Bodenplatte verbunden ist.
Das Dach ist mit dem Wagenkasten fest verklebt. Die
beim Vorbild unter den beiden Motoren zu deren Be-
festigung dienenden Léngstriger wurden beim Modell
mit als tragende Bauteile fiir die Befestigung der Ver-
strebungen der Stofistangen und der Gepickgitter
herangezogen. Durch die Abdeckung der beiden Lings-
triger mit zwei Deckblechen wurde die modellgerechte
saubere Nachbildung der sich allmiihlich nach vorn
verjiingenden Motorlingstriger in einfacher Weise er-
reicht. An die Lingsholme wurden an entsprechender
Stelle die Schienenrdumer durch Kleben befestigt, Bei
der Anfertigung der Verstrebungen ist bemerkenswert,
welche Stabilitiit diese besitzen, selbst wenn diese
wegen der Modelltreue aus Neusilberdraht von nur
0,3 bzw. 0,5 mm Durchmesser bestehen.

Im Antriebsteil ist der Motor iiber eine aus einer

Spiralfeder bestehende biegsame Welle und eine
tirarod £y Jehwungrod

m=lk 2= ?2\\._. 1|||I Kupplung  biegsame Wole

p— ‘. | Motor, n =6000 U/min

\‘
Jtirnrad Z,
m=04 2=%

Stirnrad Z;
m=04 Z=20

Jehnechengetrighe 1: 10

Kompressor

Bild 5 Das Getriebeschema zeigt den Kraftflufi vom Motor
itber die Schwungradwelle und Stirnrdder auf die Schnecken-
triebe der Radsdtze,

Klauenkupplung leicht lésbar und elastisch mit der
Schwungradwelle verbunden. Von der Schwungrad-
welle wird das Drehmoment iiber Stirnrider auf die
unterhalb der Bodenplatte gelagerte Schneckenwelle
und von dieser iiber zwei Schneckengetriebe auf beide
Radsiitze libertragen.

Durch den Schwungradantrieb ist ein weiches
Anfahren und Auslaufen des Modells erreichbar und
kurzzeitige Unterbrechungen in der Stromzufiihrung
von den Schienen her werden sicher iiberbriickt, ohne
dall es zu den unliebsamen Stockungen im Fahr-
betrieb kommt.

So wie schon bei einigen fritheren Modellen, wurde
auch beim Bau des VT 133 im starken Mafle die Klebe-
technik mit Zweikomponenten-Metallklebstoff ange-
wendet. Mit Hilfe der modernen Metallklebe-
technik ist es moglich, auch kleinste Einzelteile
sauber und fest zu verbinden und diffizile Arbeiten
auszufiihren, die selbst bei gekonnter Lottechnik kaum
zu meistern sind. Dal bei ordnungsgemiifer Hand-
habung der Metallkleber Festigkeitswerte wie beim
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Bild 6 Der wmdglichst grofie Durchmesser der Schwungrad-
scheibe erforderte es, daf aus dem Dach und aus der Boden-
platte entsprechende Aussparungen ausgearbeitet werden
mufiten. Das auf der Schneckenwelle befindliche Stirnrad ragt
von unten her durch einen Ausschnitt in der Bodenplatie
durch diese nach oben hindurch.

Loten und je nach der Beschaffenheit der Klebefuge
unter Umstinden noch hohere erreicht werden, ist
einer der Vorteile des Metallklebens gegeniiber dem
Loten beim feinen Modellbau. In Anbetracht der guten
Ergebnisse, die man damit erzielen kann, ist es eigent-
lich unverstindlich, warum viele Modellbauer so zag-
haft an diese neue Verarbeitungsmethode herangehen.
So wurde z. B. die Befestigung der beiden Kugel-
la ger an den Lagerblechen technisch einwandfrei und
vor allen Dingen ohne Wiarmebeeinflussung der Lager-
ringe durch Kleben erveicht, Die Befestigung der durch
die Bodenplatte hindurchreichenden, an die Innenseiten
der Radkridnze fithrenden Stromabnehmer-
federn, erfolgt ebenfalls durch Kleben auf 0,5 mm
dicke Pertinaxplatten, die auf die Bodenplatte ge-
schraubt und dadurch einstellbar angeordnet sind.

Bei einigen Fahrten mit dem VT 133 auf der Schmal-
spurstrecke fiel mir immer wieder das eigenartige
Schlingern und Pendeln des Triebwagens gerade auf
gerader Strecke auf und das gefiel mir ganz beson-
ders. Diese Bewegungen waren geradezu typisch fiir
das eigenartige Fahrzeug auf den Schmalspurgleisen.
Auch hier wurde beim Modell daftr gesorgt, daB bei

Bild 7 Bei dem aus 1 mm Sperrholz und 0,5 mm starken Fur-
nier bestehenden Dach wurde der modellgerechte Eindruck
der hellgrauen Blechdachhaut des Vorbildes durch Lackieren
mit Nitrolack und der der dunkelgrauen Holzaufbauten durch
Streichen mit Plakatfarbe erzielt,

der Fahrt eine leichte Pendelbewegung des Modells
zustande kommt. Entgegen der sonst beim Modellfahr-
zeugbau gebotenen Forderung nach absolut schlag-
freiem Lauf der Treibrider, wurde hier bei einem
Radsatz ein Rad mit geringem seitlichen Ausschlag
auf die Achse geprellt, so dall die vorbildgerechte Fahr-
weise des Modells erreicht werden konnte.

Das Dach besteht, wie bereits erwidhnt, aus schicht-
weise aufeinander geklebten 1 mm starken Sperrholz-
platten, die sich leicht zu der abgerundeten Dachform
bearbeiten lassen. Fir den etwas heiklen Bau des
Dachgitters wurde entsprechend der Modellzeich-
nung die Zahl der erforderlichen Lécher f{lir die senk-
rechten Gitterstiibe gleich in die fertiggebaute und
lackierte Dachplatte gebohrt. Das Dach diente also
gleich als Lehre fiir die Lotarbeiten an den Gitter-
teilen. In die vier Ecken wurde 20 mm gleichlanger
Neusilberdraht von 05 mm {J eingesetzt. In alle
anderen Bohrungen solcher von gleicher Linge, aber
0,3 mm (. Der obere Verbindungsholm wurde in
rechteckiger Form angepaft und stumpf an die gleich
weit aus dem Dach herausrragenden Gitterstibe ge-
lotet. Nach dem sauberen Verputzen der Lotstellen

Bild &8 Von der Schneckenwelle her erhalten die beiden Bremsluftkompressoren unterhalb der Motoren-Vorbauten iiber bieg-
same Federwellen ithren Antrieb filr die Keilriemenschelben. Zum Nachbau der Gepdckroste und der unterhalb der Tilren be
findlichen Einstiegtreppen wurde verschieden feines Drahtgazegitter verwendet.
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und dem mattschwarzen Lackieren wird das gesamte
Gitter vorsichtig soweit in die Dachbohrungen ein-
gedriickt, bis die modellmiilige Hohe des Gitters iiber
dem Dach erreicht ist.

Die an der Dachinnenseite herausragenden Drahtenden
werden mit dem Dach verklebt und nach Aushidrtung
des Klebers abgetrennt. Zum Bau der neben dem Dach-
gitter lingslaufenden Trittstege wurde ebenso wie far
den innerhalb des Gitters befindlichen Lattenrost
0,5 mm starkes Furnier verwendet, wodurch auch nach
dem Streichen der Holzteile mit diinner Plakatfarbe
die natiirliche Struktur des Holzes sichtbar bleibt.

So wie beim Vorbild sind auch beim Modell die beiden
Bremsluftkompressoren modellmiaflig nach-
gebildet worden. Je einer dieser Kompressoren be-
findet sich beim Vorbild unterhalb der Motorvorbauten.
Beim Modell wurde dies ebenso ausgefiihrt. Der An-
trieb der beiden Keilriemenscheiben der Modellkom-
pressoren erfolgt wiederum {iber eine biegsame Welle
von der Schneckenwelle aus, die dem Antrieb der Rad-
sidtze dient.

Die Beleuchtung der jeweils drei Stirnlampen
des Modells erfolgt {iber zwei Dioden gesteuert in
Abhiéngigkeit von der jeweiligen Fahrtrichtung, Als
Glithlampen wurden die handelsiiblichen Reiskorn-
lampen, deren Lichtstrom in Flutlicht-Plexiglasstiben
zu den Lampenatrappen geleitet wird, eingebaut. Um
zu verhindern, daB ungewollt Licht durch die Fenster
dringt, wurden alle Fensterflichen von hinten durch
eine dunkelgraue Lichtblende aus 0,1 mm Blech licht-
dicht abgedeckt. Dadurch werden die Einbauten auch
den Blicken des Betrachters entzogen und der Gesamt-
eindruck des Modells gewinnt merklich.

Die abschlieBende Lackierung wurde durch
Spritzen mit Nitrolack durchgefiihrt. Dabei ist es beim
Spritzen des Wagenkastens wichtig, dall die Farbgren-
zen durch sauberes Abdecken mit Klebeband einwand-
frei gespritzt werden. Der ganze Wagenkasten erhielt
als erstes eine vollstindige Lackierung im Farbton
Elfenbein. Nach Abdecken der Fensterpartie wurde
dann in einem Arbeitsgang der schmale Streifen iiber
der Fensterreihe und der ganze ilibrige Wagenkasten
mit den beiden Motorhauben weinrot gespritzt. Die
Abdeckklebestreifen sind unmittelbar nach dem
Spritzen wieder vorsichtig abzuziehen, wodurch eine
saubere Farbkante erzielt wird. Es mul} ganz beson-
ders darauf aufmerksam gemacht werden, dali das
Abdecken einer gespritzten Fliche mit Klebeband erst
nach vollstindiger Trocknung des Lackes, also nach
etwa 10 Stunden, erfolgen kann, da sonst unweigerlich
die Gefahr besteht, daf die erste Lackschicht wieder
mit dem Klebeband vom Wagenkasten abgezogen wird.
Beim weinrot Spritzen sind die Fensterdffnungen auch
von innen mit Klebeband abzudecken, da sonst die
Gefahr besteht, daBl die zuvor elfenbein gespritzten
Fensterrahmeninnenseiten von weinroten Farbspritzern
verunreinigt werden. Das komplette Untergestell
wurde in seinen Einzelteilen mattschwarz gespritzt
und nach vollstindiger Trocknung zusammenmontiert.
Bei allen Bauteilen, die durch Verschrauben auf die
Bodenplatte montiert wurden, wurden die Schraubver-
bindungen gegen Lockern durch je einen kriftigen
Farbtropfen gesichert. Diese MaBnahme hat sich als
erforderlich erwiesen, da sich die fest angezogenen
Verschraubungen ohne jeglichen Verdrehungsschutz
durch die vom Antrieb ausgehenden Erschiitierungen
tatsédchlich lockern koénnen.

Um die an den Einstiegtiiren befindlichen Griff-
stangen moglichst naturgetreu nachzubilden, er-
folgte deren Bau unter Verwendung von Injektions-
Kaniilenréhrchen, Diese extrem diinnen Rohrchen
haben bei einer Bohrung von nur 0,3 mm einen Aullen-
durchmesser von 0,5 mm. Fiir die Griffstangen wurde
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Bild 9 Ein interessanter Effekt wird durch die wdhrend der
Fahrt rotierenden Keilriemenscheiben der Bremsluftkompres-
soren erreicht. Unter dem Motorvorbau ist die deutliche Nach-
bitdung der sich nach vorn verjilngenden Motorltingstriger zu
ersehen, die unterhald des Kilhlergitters durch eine Puffer-
platte abgeschlossen werden,

Bild 10 Zur Beleuchtung des Modells dienen zwei Reiskorn-
lampen. An den beiden Stirnseiten des Motors liegen die zum
Lichtwechsel erforderlichen Dioden, Ldngsseits zum Motor
sind die beiden Entstdrdrosseln angeordnet. Vor jedem Rad-
satz befinden sich in Fahrtrichtung gesehen die Sandrohre,
Schienenrdumer und je ein Auspufftopf.

Bild 11 Die auf dem Dach befindliche Stirnlampe erhdlt ihren
Lichtanteil von der Relskornlampe durch ein 13X 1 mm dickes
Pigeryltell, das mit dem unter 45 Grad abgeschrigten und
polierten Teil in den innen welf lackierten Lampenkdrper
hineinragt, Die Ein- und Austrittséffnungen des Piacryls mils-
sen auf nassem Hartholz hochgldnzend poliert werden.
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Bild 12 Perspektivische Dar-
stellung einer Griffstange,
die aus Kanillenrdhrchen
und Stahl- oder Neusilber-
draht angefertigt ist.

in die der Modellzeichnung entsprechend langen Kaniil-
rohrchen 0,3 mm starker Stahldraht eingezogen und
entsprechend den Fotos zu den Griffstangenhalterun-
gen gebogen, so dafl diese ebenso wie die aus 0,3 mm
Neusilberdraht bestehenden Tiirklinken in die im
Wagenkasten vorgesehenen Bohrungen eingeklebt wer-
den konnten,

Mit dem Einsetzen der Fensterverglasung, der aus
Plexiglas als Leuchtkorper gedrehten Stirnlampen am
Wagenkasten, der Kihlergitter bei den beiden Motor-
hauben und der beiden Leitern seitlich am Wagen-
kasten durch Kleben, ist der Bau des Modells prak-
tisch abgeschlossen.

Den letzten Schliff erhilt das Modell natiirlich erst
noch durch die Beschriftung, die wiederum nach den
Originalfotos ausgefiihrt wurde und wesentlich zum
vorbildgerechten Aussehen des fertigen Modells bei-
trigt.

Wenn bereits wihrend des Baues die einzelnen Teile —
und dabei besonders die Getriebeteile, die Stromab-
nehmer und die elektrische Anlage mit Storschutz —
immer wieder einzeln auf leichten Lauf bzw. auf
sichere Funktion gepriift werden, wird das Modell auch
zufriedenstellende Fahreigenschaften zeigen und die
grundlegenden und gewissenhaften Arbeiten, die der
prézise Bau von Fahrzeugmodellen nun einmal fordert,
durch die Freude am Ergebnis der vielen Miihen be-
stimmt belohnt.

Bild 13 Das fertige Modell des Schmalspurtriebwagens VT
133 525 der Spurweite 750 mm lduft vorbildgerecht auf Schmal-
spurgleisen mit der Modellspurweite von 9,0 mm. Bei einer
Linge ilber Pufferplatte von 118 mm besitzt es eine Masse
von 130 Gramm . Fotos und Zeichnungen: H. Weber, Berlin
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Ing. G. OTTO, Halle-Neustadt

Gedanken zu einem Titelbild

Als langjdhriger Leser der Zeitschrift ,Der
Modelleisenbahner® mochte ich zu dem Titel-
bild des Heftes 5/1969 unserer Zeitschrift einige
Gedanken &uflern. Die Modelleisenbahner ver-
suchen, die Wirklichkeit im kleinen weitest-
gehend nachzugestalten, so sagt es bereits der
Name. Viele interessante Anlagen, unabhingig
von deren Grofie, nitigten mir Achtung und An-
erkennung vor dem Geschick und der erwor-
benen Sachkenntnis der Erbauer ab.

Leider kann ich das eben Gesagte nicht auch
zu dem genannten Titelbild sagen. Gewil}, der
Erbauer hat versucht, durch eine Anhéiufung von
teils recht interessanten Details eine wirklich-
keitsnahe Welt der Eisenbahn zu erschaffen. Hat
er aber auch die Gesamtheit und Besonderheiten
des Eisenbahnbetriebes bedacht?

Es fallen im Vordergrund einige sehr schwer-
wiegende Mingel auf. Wie die Abdriicksignale
anzeigen, handelt es sich um ein Abdriickgleis
vor einem Ablaufberg. An einem solchen Gleis
kann und darf sich kein Lademafl befinden,
da es stindig von Lokomotiven und von Wa-
gen der verschiedensten Typen durchfahren wird.
Auch eine Gleiswaage, wie das Hiuschen an-
zeigt, bildet eine Gefahrenquelle in diesem Gleis
(Entgleisungsgefahr der lose gekuppelten Wa-
gengruppe). Desgleichen erscheint es paradox,
daBl sich unmittelbar an einem Gleis mit Ab-
driicksignal, ein Ladeschuppen und ein Tank-
lager (Tankstelle) befinden.

Im Bild ist ein Reisezugwagen sichtbar, Es
ist grundsétzlich verboten, Reisezugwagen iiber
einen Ablaufberg zu fahren. Dies ist auch nicht
erforderlich, da Reiseziige nicht stindig neu zu-
sammengestellt werden, sondern die Wagen-
gruppen feste Umlidufe (z. T. liber mehrere Tage
laufend) besitzen. Ganz abgesehen davon, dal
Reisezugwagen konstruktionsmiflig fiir den Ab-
laufbetrieb nichl ausgeriistet sind.

Sollte der Eindruck entstehen, dies wiren
Kleinigkeiten, so mdachte ich dazu sagen, diese
Kleinigkeiten bergen beim Vorbild ernste Ge-
fahren. Es wire erforderlich, zu solch einem
Titelbild in einer Fachzeitschrift einen kurzen
Kommentar zu geben.

Bestimmt macht die Gesamtanlage des Modell-
eisenbahners einen sehr guten Eindruck. Im
Detail geht es ihm wie vielen anderen, die
kritiklose Hidufung von ,Kleinigkeiten* verdirbt
den Zusammenhang und die endgiiltige Aussage-
kraft. Zum Abschlufl ein gutgemeinter Hinweis,
man verwende die vielen bereits kiuflichen oder
selbst hergestellten Kleinigkeiten mit Bedacht
und frage sich stets nach dem Sinn und dem
Zusammenhang im Eisenbahnbetrieb. Zahlreiche
Fachbiicher werden hier dem interessierten
Modelleisenbahner helfen und anregen.
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DIE EISENBAHNENIM VORDEREN ORIENT

Die Bagdadbahn

Es gibt sicherlich nur wenige Eisenbahnen in der Welt,
von denen soviel geschrieben wurde, wie von der
Bagdadbahn. Jahrelang benutzte man sie als Mittel,
um politische Ziele zu erreichen. Vor allem sollte sie
dem deutschen Imperialismus als Riickgrat im Nahen
Osten dienen. England war der grolle Gegenspieler
der sogenannten deutschen Bagdadbahn. Die Englidn-
der fiirchteten die Maoglichkeit einer Umgehung des
Suezkanals durch diese Bahn. Doch auch Frankreich,
Italien und nicht zuletzt das zaristische Rufiland waren
aus den verschiedensten Griinden an dem Eisenbahn-
bau in der Tirkei interessiert. Das deutsche Finanz-
kapital konnte allen Bewerbern den Rang ablaufen
und den GroBauftrag ,Bagdadbahn“ auf ihr Konto
buchen. Die Anatolische Eisenbahngesellschaft (Chemins
de Fer Ottoman d'Anatolie) wurde auf Grund eines
Vertrages vom 4. Oktober 1888 zwischen der tiirki-
schen Regierung und der Deutschen Bank gegriindet;
sie betrieb ein Netz von 1063 km. Infolge der damaligen
verworrenen Zustinde im Ottomanischen Reich dauerte
der Bau der Bagdadbahn von 1904 bis 1940, Alle
GroBmiichte nahmen sich das Recht heraus, in die
inneren Angelegenheiten der Tiirkei hineinzureden.
Es wurde sogar im Hafen von Konstantinopel ein
Kreuzer stationiert, um den erzwungenen Rechten
Nachdruck zu verleihen.

Da der Bahnbau in der Tiirkei nur wenig Profit
versprach, forderten die Eisenbahngesellschaften eine
Zinsgarantie vom tiirkischen Staat. Die Finanzverhilt-
nisse waren aber so verworren, dafl sogar die Zoll-
einnahmen an die Grofimiichte verpfiindet waren. Eine
Zahlung dieser Zinsgarantien war fiir griéfere Bahn-
bauten nur moglich, wenn die Zolleinnahmen erhdht
wurden. Daran war zwar Deutschland interessiert,
jedoch England nicht. Somit konnte jeder mehr oder
weniger in die Bahnbaupline der tiirkischen Regie-
rung hineinreden. =

Die Anatolische Eisenbahngesellschaft hatte bis zum
31. Dezember 1892 die 486 km lange Strecke Konstanti-
nopel (Istanbul) / Bahnhof Haidar Pasa — Ankara fertig-
gestellt. Die tiirkische Regierung war an einer Fort-
setzung dieser Linie interessiert. Das zaristische Rufi-
land brachte jedoch das Projekt zu Fall, da es be-
stimmte Bahnbauvorrechte in Richtung Kaukasus be-
sall, So kam es am 15. Februar 1893 wiederum zu
einem Vertrag fiir den Bau einer Zweighahn von
Eskisehir nach Konya, 434 km. Schon am 29. Juli 1896
konnte diese Strecke in Betrieb genommen werden.
Nochmals wurde eine Linienfiihrung Ankara— Sivas
— Diabekir — Bagdad untersucht. Neben den technischen
Schwierigkeiten (Hochgebirge) bestanden auch poli-
tische; denn man konnte sich nicht mit dem zaristi-
schen RuBland iiberwerfen. Man kam 1899 zu dem Ent-
schluB, Konya als Anfangspunkt der Bagdadbahn zu
wihlen, Deutsche Techniker befaliten sich mit der
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Linienfithrung. Die tiirkische Regierung war daran
interessiert, die Strecke auflerhalb der Reichweite
etwaiger feindlicher Schiffsgeschiitze zu bauen. Die
Bagdadbahn bedeutete vor allen Dingen eine strate-
gische Verbindung zu dem immer ,unruhigen“ Arabien.
Das deutsche Finanzkapital muBte sich, wenn es iliber-
haupt zum Ziele kommen wollte, mit weniger Profit
zufriedengeben. Die Verhandlungen verzogerten sich bis
1902. Auch an Vorschligen von seiten der Konkurrenz
mangelte es nicht. England versuchte, den Plan Will-
coocks — eine Linienfiihrung Tripoli —Bagdad unter
ginzlicher Ausschaltung Kleinasiens — durchzusetzen.
Am 21. Januar 1902 gelang es der Anatolischen Eisen-
bahngesellschaft, von der tiirkischen Regierung die
Konzession auf 99 Jahre fiir die eigentliche Bagdad-
bahn, Konya — Bagdad, sowie die Verlingerung nach
dem Golf von Persien zu erhalten. Um die Bedingun-
gen der Konzession erfiillen zu konnen, wurde am
13. April 1902 die Kaiserlich-Ottomanische Bagdad-
Eisenbahngesellschaft (Société Imperiale Ottomaane du
Chemin du fer de Bagdad) mit einem Kapital von
15 Mill. Franken in Konstantinopel gegriindet. Die
Anatolische Eisenbahngesellschaft iibernahm die Be-
triebsfithrung. Es dauerte jedoch noch bis zum 5. Mirz
1803, bevor die Finanzfragen gekldrt waren und der
Bahnbau im Juli 1903 beginnen konnte. Das Gelinde
gestattete einen raschen Baufortschritt, so dafi im
Oktober 1904 Bulgulu, km 200, erreicht wurde, Der
niichste Bauabschnitt {iber Adana nach Aleppo fiihrte
iiber das Taurus- und Amanusgebirge. In Erwartung
der groBen technischen Schwierigkeiten (Tunnel- und
Viaduktbau) und der damit verbundenen hohen Kosten
trat erneut Geldmangel ein. Es machte sich erforder-
lich, ein groBes Finanzsyndikat, in dem neben dem
deutschen auch franzisisches, osterreichisches und
schweizerisches Kapital vertreten war, zu bilden. Dieses
Syndikat {ibernahm die zweite und dritte Bagdadbahn-
Anleihe in Hohe von 100 bis 119 Mill. Franken, so
dall weitergebaut werden konnte. Immerhin waren dar-
iiber vier Jahre vergangen, Am 2. Juni 1908 kam
der neue Vertrag zustande, der den zweiten Bau-
abschnitt bis Tell Helif, 840 km von Bulgulu entfernt,
umfafite. Die Arbeiten wurden sofort an mehreren
Stellen aufgenommen. Die Bagdadbahngesellschaft
hatte 1906 die Mehrzahl der Aktien der 66 km langen
englisch-franzosischen Bahn Mersin — Adana erworben
und sich so eine bequeme Zufahrislinie fiir Bau-
materialien gesichert, die spiter eine wichtige Zweig-
bahn zum Mittelmeer werden sollte. Wie wichtig der
Bagdadbahngesellschaft diese Verbindung zum Meer
war, reigte sich darin, dafi sie um Konzession einer
Zweigbahn von Troprak —Kola nach Alexandrette
nachsuchte, obwohl hier keine Kilometer-Garantie vom
tiirkischen Staat gegeben werden konnte. Im Vertrag
vom 21. Mirz 1911 erhielt die Gesellschaft gleich-
zeitig mit der Konzession des letzten Abschnitts Tell
Halif — Bagdad, etwa 700 km, eine Konzession fiir die
Zweighahn. Der Weiterbau in Richtung Bagdad riickte
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die Bahn immer mehr in das Interesse der GroBmiichte.
Um die Gegensiitze mit England nicht weiter zu ver-
schiirfen, verzichtete die Bahngesellschaft auf den Wei-
terbau Bagdad — Basra und versuchte eine Gesellschaft
mit englischer Beteiligung [iir diese Strecke zu griin-
den. Der wichtigste Hafen, Kuweit am Persischen Gelf,
war zuvor von den Englindern kurzer Hand besetzt
worden, als bekannt wurde, dafl die Bagdad-Bahn
neben Basra dort enden sollte. Die tirkische Regierung
mubte das Scheichtum Kuweit anerkennen und aus
seinem Machtbereich streichen. Somit war ohne Eng-
lands Mithilfe ein Bahnbau unmiglich; denn zur da-
maligen Zeit war Basra ein: sehr schlechter Hafen, und
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Bild 1 Karte (unmafstdiblich)
fiber Streckenfiilhrungen der
Hedschas-, Transarabischen und
Bagdadbahn

die Umgebung war versumpft, abgesehen von der
Barre vor der Tigris-Miindung, In dieser Zeit der
politischen Aktivitit gingen die Bauarbeiten gleich-
zeitig an mehreren Stellen weiter. Die Gesellschaft fir
den Bau der Eisenbahn in der Tiirkei, die Franfurter
Firma Philipp Holzmann als Generalunternehmer,
setzte alles daran, die Arbeiten zu beschleunigen. Schon
bald konnte im nérdlichen Abschnitt der Betrieb bis
Ulukisla, km 237, ausgedehnt werden, Im Mittel-
abschnitt konnte man im Friihjahr 1912 vom Siidab-
hang des Taurus von Dorak bis Yenidse, einer Station
der Adanabahn, unter Benutzung von 25 km dieser
Bahn bis Mamure fahren. Noch vor Jahresschluli ge-

Bild 2 Der Bahnhof Haudar
Pasa, unmittelbar am Hafen
von Istanbul gelegen, ist Aus-
gangspunkt der Bagdadbahn

DER MODELLEISENBAHNER 10 1969



lang der AnschluB itber Muslimie nach Aleppo.
Urspriinglich sollte Aleppo nur durch eine Zweigbahn
an die Bagdad-Bahn angeschlossen werden (Verbin-
dung zur franzisischen Normalspurbahn Aleppo—
Homs — Tripoli). Die Beviélkerung forderte jedoch die
Fithrung der Hauptlinie direkt {iber Aleppo. So ent-
stand das Kuriosum, daB 15 km vor der Stadt die
Strecke zweigleisig wurde, und zwar die Einfahrt von
Konstantinopel und die Ausfahrt nach Bagdad.

Im Nordabschnitt hatte man unmittelbar an den Taurus
heran bis Karapunar, 53 km von Ulukisla entfernt,
vorgebaut, Erneute Finanzschwierigkeiten, der Aus-
bruch des Balkankrieges und des Tiirkisch-Italieni-
schen Krieges lieflen den Bahnbau nur langsam. vor
allem im Taurusgebirge, vorankommen. Die Bauarbei-
ten im Flachland des Mittelabschnitts Richtung Siiden
erreichten bis zum Ausbruch des Weltkrieges Tel
Kotschek. Die Gleisspitze erreichte erst 1917 Tel Ebiad.
Im stidlichen Abschnitt erfolgte am 28. Juli 1912 der
erste Spatenstich, Diesen {iberaus schwierigen Bau-
abschnitt {ibernahm der deutsche Bauingenieur
Meiliner Pascha als Bauleiter, Wie schon beim Bau
der Hedschasbahn kamen ihm seine Sprachkenntnisse,
sein Organisationstalent und das Wissen um die eigen-
tiimlichen Verhiiltnisse im Vorderen Orient zugute.
Die Schwierigkeit dieses Abschnitts ist gekennzeich-
net durch das Fehlen von Steinen in der Mesopotani-
schen Tiefebene sowie durch das Transportproblem.
Die Schiffahrt auf dem Tigris war wenig leistungsfihig
und teilweise sehr vom Wasserstand abhiingig. Wegen
der Uberschwemmungsgefahren waren fiir die Bahn be-
sonders feste Didmme erforderlich. So muBlten miihsam
auf Flollen und in Kihnen die Schottermassen aus
dem Gebirge zugefiihrt werden. Dazu kam noch, daB
Bagdad etwa 500 km von dem niichsten brauchbaren
Hochseehafen entfernt lag und alle Baustoffe mehr-
mals umgeladen werden mubBten (Hochseeschiff, FluB-
schiff, Kahn oder Eisenbahn). So war Ende 1914 nur
der Abschnitt Bagdad —Samarra, 118 km, betriebs-
bereit. Der griBte Teil des Materials fiir die gesamte
Bagdadbahn, z. B. Schienen, Weichen, Briicken, aber
auch Wagen und Lokomotiven, wurde aus Deutschland
bezogen. Da die Strecke fiir Schnellzugverkehr aus-
gebaut wurde (vorgesehene Hochstgeschwindigkeit
75 km/h, aufler im Gebirge), baute beispielsweise Hen-
schel & Sohn, Kassel, Vierzylinder-Schnellzuglokomo-
tiven mit Olzusatzfeuerung, Achsfolge 2C, fiir den
Streckenabschnitt Konya — Bulgulu, Aber auch Borsig,
Berlin, war mit groflen Lieferungen beteiligt (siehe
Tabelle).

Bei Ausbruch des ersten Weltkriegs mufiten die Arbei-
ten auf dem siidlichen Abschnitt eingestellt werden,
da jeglicher Materialnachschub von Ubersee stockte
und eine Zufiithrung iiber den nérdlichen und mittle-
ren Abschnitt nicht méglich war. Bei allen BaumaB-
nahmen war es nicht gelungen, die noch fehlenden
Abschnitte im Taurus-Gebirge, 64 km, davon 10,5 km
Tunnel, und im Amanus-Gebirge, 32 km, davon 8.5 km
Tunnel, fertigzustellen. Man half sich mit einer primi-
tiven Verbindung durch Ochsenwagen und spiiter mit
Kraftiahrzeugen. Mit dem Kriegseintritt der Tiirkei an
der Seite Deutschlands waren sofort alle Finanzfragen
gekldrt. Deutschland stellte die Mittel zur Verfiigung,
und mit Hochdruck wurde der Bau dieser Strecken-
abschnitte vorangetragen, waren doch diese Verbindun-
gen geradezu ;lebenswichtig” fiir die in Arabien und
Palédstina operierenden tlirkisch/deutschen Armeen.
Hier zeigt es sich, welchen Zweck die Bagdad-Bahn
eigentlich hatte und warum gerade Deutschland so an
der Ausfiihrung dieses Bahnbaus interessiert war (Be-
drohung Agyptens und Indiens). Trotz aller Bemiihun-
gen, diese Streckenabschnitte baldigst in Betrieb zu
nehmen, ergaben sich durch die Tunnelbauten Zeit-
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Bild 3 Englische 2'Cl'-Schnellzuglokomotive vor dem Taurus-
Expref, 1940 im Irak

Bild 4 Rangierlokomotive der Bagdadbahn, gebaut 1912 von
der Lokomotivfabrik Hanomag

Bild § Zweiachsiger doppelbddiger Kleinviehwagen der Bag-
dadbahn, gebaut von der Waggonfabrik Gotha; Spurweite
1435 mm, LUP 8600 mm, Radstand 4000 mm, Laderaum 35,7 m?3,
Lademasse 15 000 kg, Wagenmasse 9450 kg
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Bild 6 Zweiachsiger hochbordiger offener Gilterwagen mit
Bremserhaus filr die Bagdadbahn, gebaut von der Waggon-
fabrik Gotha; Spurweite 1435 mm, LiP 8500 mm, Radstand
4000 mm, Laderaum 38 m® Lademasse 15000 kg, Wagenmasse
9900 kg

verzigerungen. Der lingste Tunnel bei Badsche mit
5 km Linge im Amanusgebirge bereitete besondere
Schwierigkeiten. Erst am 15. November 1916 wurde der
letzte Tunnel im zilizischen Taurusgebirge durchbro-
chen und der Betrieb sofort mit einer Feldbahn von
600 mm Spurweite und feuerlosen Lokomotiven auf-
genommen. Am 30, April 1915 konnte auch die provi-
sorische Briicke iiber den Euphrat durch die Inbetrieb-
nahme einer stihlernen Bogenbriicke (10 Bogen) er-
setzt werden. Der erste vollspurige Zug passierte am
9. Oktober 1918 das Taurusgebirge und fuhr bis Nu-
saybin — bis dahin war die Gleisspitze im mittleren
Streckenabschnitt in Richfung Siiden gekommen.

Tabelle Uberblick iiber die Lokomotivlieferungen von Borsig an die Bagdadbahn

Liefer- Achs- Bauart Fabrik- Betriebs-

jahe folge Nr. Nr.

1903 Cc Rangierlok 5263

1905 1C Streckenlok 5474

1905 1C - 5475

1905 1C i 5476

1911 1C HeiBdampl- 8056
Schlepptenderlok

1911 1C " BOST

1911 1C Htmdlmp‘-f-ulrrlug- 8170
Schlepptenderlok

1911 1C - 8171

1911 1C W 8172

1911 161 . 8173

1911 1C1 " 8174

1911 1C1 . 8173

1912 IC Personenzuglok gz 617
mit Jachs, Tender

1912 1¢ - 8383 618

1912 1C - 1384 619

1912 1C - 8385 620

1712 1C " 8386 621

1912 1C » 8387 622

Lokomotivlieferungen an die Gesellschaft fiir den Bau der Eisenbahn in der Tirkei

1912 c Baulok 8476 1

1912 c 8477 2

1912 C " B478 3

1912 C " 8479 4

1912 H 8480 3
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Gleich zu Kriegsbeginn hatten die Englinder Basra
besetzt und zur Versorgung ihrer Truppen Militér-
Bahnen angelegt. Da das Material aus Indien entnom-
men wurde, kam die 1000-mm-Spur zur Ausfiihrung.

Anfangs wurden die Ddmme jedoch fiir Regelspur vor-
gesehen, offenbar um einen spiiteren AnschluB in Bag-
dad zu erleichtern. Im Verlaufe der Kampfhandlungen
wurde die Strecke jedoch bis Basra, 568 km, weiter
in 1000-mm-Spur vorgebaut und durch verschiedene
Seitenlinien ergiinzt. Nach Einnahme von Bagdad durch
die Englinder und deren Vorstof in Richtung Mossul
verlegten sie die Normalspurstrecke von Samarra iiber
Baidji bis Schergat und kamen somit bis auf 97 km
an Mossul heran. Nach Einstellung der Kimpfe wur-
den die Gleise wieder bis Maidji entfernt (87 km), so
dafl die Gleisspitze lange Jahre 213 km von Bagdad
entfernt endete. In den 30er Jahren hatte man sogar
die Absicht, die Strecke ganz abzubauen und mit der
etwa parallelverlaufenden meterspurigen Bahn tiber
Kerkuk Mossul zu erreichen. Das englische Mandats-
gebiet erhielt 1932 seine Selbstédndigkeit, Ware es zu
diesem Abbau gekommen, so hiitte die ganze Irakische
Staatsbahn — nath langen Verhandlungen mit England
kam es 1936 zur Bildung einer eigenen Eisenbahnver-
waltung — ein einheitliches Spurweitensystem gehabt.
Jedoch in der richtigen Erkennntnis, daB diese wich-
tige Uberlandbahn als Verbindung zu Europa einen
Durchgangsverkehr ohne Spurweitenwechsel ermog-
lichen miifite, begann man mit dem Wiederaufbau der
abgetragenen Strecke und dem Vorbau bis Mossul bzw.
Tel Kotschek. Durch die Gebietsaufteilung nach dem
ersten Weltkrieg war die Bagdadbahn zum Teil Grenze
zwischen der Tiirkei und dem Mandatsgebiet Syrien
g-worden, Die Grenze ging dicht an den Gleisen ent-
lang, so daB man beim Aussteigen auf der anderen
Seite das Staatsgebiet von Syrien betrat. Ein Teil der
Strecke, das Dreieck nach Aleppo, kam zum syrischen
Gebiet. Spiter baute die tiirkische Staatsbahn eine
Umgehungsbahn. Bis 1935 endete der 1927 von der
tiirkischen Staatsbahn eingefiihrte Taurus-Exprefl in
Nusaybin. Nach alten Plinen wurde von den Fran-
zosen die 80 km lange Strecke bis Tel Kotschek, der
auf syrischem Gebiet liegende Teil der Bagdadbahn,
weitergebaut. Vom jeweiligen Endpunkt bestand im
AnschluB an den Taurus-ExpreB ein Kraftwagendienst
bis zur englischen Schmalspurbahn in Kerkuk.

Nach 323 km Fahrt endete der Schlafwagenzug in
Bagdad-Nord — eine fiir den Durchgangsverkehr wenig
befriedigende Losung. Deshalb wurden auch die Arbei-
ten zur SchlieBung der 280 km groflen Liicke forciert.
Jedoch bereiteten die ungilinstigen Witterungsverhilt-
nisse im Jahre 1938 den Bauarbeiten grofe Schwierig-
keiten, so daB die Gleisspitze von Tel Kotschek nur
bis auf 25 km an Mossul heran kam. Am 8. Januar 1939
fuhr der Taurus-ExpreB zum ersten Mal iiber die ira-
kische Grenze. Schwierige Felsarbeiten nordlich Mossul
erlaubten erst am 31. Mirz 1939 die Weiterfiihrung des
Zuges bis Mossul. Am gleichen Tage wurde auch der
Bahnhof eingeweiht. Wie schon erwiihnt, hatten die
Engliéinder die Gleise im siidlichen Abschnitt bis Scher-
gat verlegt, jedoch wieder abgebaut. Wahrscheinlich
war der Vorbau der Gleise, vor allem der letzten
Strecke, Baidji—Schegat, kriegsmiillig erfolgt. So war
es erforderlich, diese Strecke viillig neu zu bauen. Noch
einmal mufite ein fast 1000 Meter langer Tunnel, der
schon vom Bauleiter Meifliner Pascha projektiert wor-
den war, etwa 9 km siidlich Mossul durchschlagen
werden, bevor der Anschluf an den siidlichen Strek-
kenteil erreicht wurde. Am 17. Juli 1940 war es nach
36 Jahren Bauzeit endlich so weit, daB die gesamte
Strecke Istanbul Haydar Pasa—Bagdad in Betrieb ge-
nommen wurde. Von jetzt an verkehrte der Taurus-
Exprefl dreimal wachentlich, allerdings iiber Ankara.
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Bild 7 750-PS-Diesellokomotiven
aus der CSSR fir die Strecke Bag-
dad—Basra auf Probefahrt in der
CSSR

Bild 8 CSSR-Exrporidiesellokomotive in ihrem Einsatzgebiet,
hier in Bagdad

Bild 9 Dieselelektrische Streckenlokomotive mit 1500 PS fiir
die Irakische Staatsbahn, Strecke Bagdad—Basra, gebaut in
den Skoda-Werken
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Die Eisenbahn, die seinerzeit so viel politische Aktivi-
tit der damaligen GroBmiichte hervorgerufen hatte,
nahm still und fast vergessen ihren Betrieb auf, wih-
rend in Europa bereits der zweite Weltkrieg tobte.
Durch den Krieg erhielt der Giiterverkehr der Bagdad-
bahn schnell einen starken Aufschwung, da der Schiffs-
verkehr durch die Kriegshandlungen im Mittelmeer
beeintrichtigt wurde, so dafl ein groBer Teil der Ein-
fuhr aus dem Orient diesen Weg nahm.

Erst 1960 begann die letzte Phase der Bagdadbahn,
und zwar der Umbau der meterspurigen Bahn Bag-
dad—Hilleh—Nasriji—Basra und einiger Nebenstrecken.
Bei diesem Umbau konnte ein grofler Teil der meter-
spurigen Trasse verwendet werden. Die irakischen In-
genieure wurden bei diesem Vorhaben von sowjeti-
schen Fachleuten unterstiitzt. Auch die Eisenbahnschie-
nen, 43 kg/m, wurden von der UdSSR geliefert. Die
Gleise wurden auf Betonschwellen ungarischen Typs,
die in einer Fabrik in Bagdad hergestellt wurden, ver-
legt. Die Bauarbeiten waren hier infolge sumpfigen
Gelindes besonders erschwert. Ende 1967 war es mog-
lich, die Strecke mit Giliterziigen unter Geschwindig-
keitsbeschrinkungen zu befahren. Mitte 1968 wurde
auch der Personenverkehr auf der 583 km langen
Strecke aufgenommen, Auf dieser werden jetzt nur
11 Stunden an Reisezeit gegeniiber frither 17 Stunden
auf der Schmalspurstrecke benotigt.

In absehbarer Zeit soll die Weiterfiihrung des Taurus-
Exprefl bis Basra miglich sein. Es ist vorgesehen, Pull-
mann- und CIWL-Schlafwagen einzusetzen. Viele Rei-
sende ziehen heute schon wieder eine Eisenbahnfahrt
mit Komfort einer schnellen Flugreise vor.

Fiir die Bagdadbahn wurden von der polnischen Ex-
portvereinigung Pafavag Schnellzugwagen und von der
('SSR Diesellokomotiven geliefert, die vorldufig jedoch
noch auf der alten Bagdadbahnstrecke verkehren. Der
Taurus-Expre3 braucht fiir die 2690 km von Haydar
Pasa bis Bagdad 73 Stunden. In folgender Tabelle sind
die Entfernungen und die wichtigsten Stationen des
Taurus-Exprel (liber Ankara) angegeben:

km 0 Haydar Pasa km 2070 Tel Kotschek
km 577 Ankara km 2190 Mossul

km 1243 Adana km 2690 Bagdad

km 1544 Aleppo km 3259 Basra

km 1987 Nusaybin

Gerhard Arndt, Dresden
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Bild 1 Die neuen HO0-Modellbau- oder
Ergdnzungsteile. V. I n. r,; Hemm-
schuhe, Schiufsignal Zg 4 mit Hinge-
ose, Zuglaufschilder, Einheitslok-
laternen und Grenzzeichen So 12 in
Pilzform.

Ing. HANS WEBER, Berlin

Schon einmal berichteten wir {iber die vielen Moglich-
keiten, das naturgetreue Aussehen einer Modellbahn-
anlage durch die Anwendung der ,kleinen Dinge am
Rande* wesentlich zu steigern. Im Modelleisenbahner,
Heft 7/1968, S. 221, wurden einige dieser Komplettie-
rungsteile fiir HO-Anlagen vorgestellt, Erfreulicher-
weise sind inzwischen verbesserte und auch einige
neue Bauteile entwickelt worden, die nun den Modell-
eisenbahnern zur Verfiigung stehen. Bei den neuen
Bauteilen handelt es sich wie Bild 1 von links nach
rechts gesehen zeigt, um folgende Teile: Hemmschuhe,
Schlullsignale Zg 4 mit Hingebse, Zuglaufschilder zum
Selbstbeschriften, Einheitsloklaternen und Grenzzeichen
So 12 in Pilzform. Die Teile sind wiederum in exakter,
modellgerechter Ausfiihrung aus Polystyrol gespritzt.
Auch hier handelt es sich wieder um ,billige* Zulaten
im wahrsten Sinne des Wortes, denn die Preise in

Bild 2 Eine der zum Aufstellen am Gleiskéirper vorgesehe-
nen Drahtzugfithrungen in einfacher Form, die wahlweise
durch Hinzufilgen weiterer Rollenkisten filr mehrere Draht-
zugpaare erweitert werden kinnen. Fotos: H., Weber, Berlin

Neue und verbesserte HO-Ergtinzungsbauteile

analoger Reihenfolge der obigen Aufzihlung betragen
je Stiicle 0,15 M; 0,28 M; 0,22 M; 0,35 und 0,23 M.

Zu beachten ist, dall die Hemmschuhe wahlweise in
den Farben rot, blau oder schwarz geliefert werden
konnen, was natiirlich bei einer eventuellen Bestel-
lung mit anzugeben ist.

Zur interessanten Gestaltung der freien Strecke sind
nun auch die unentbehrlichen Drahtzugfithrungen in
der Nenngrifie HO erhiltlich. Wie Bild 2 zeigt, sind
sie ebenfalls in erstaunlicher Modelltreue nachgebildet
und geben dem Modelleisenbahner die Moglichkeit, die
vielfach etwas ,leere Gleisfithrung” auf freier Strecke
durch das Setzen der Drahtzugfithrungen zu beleben.
Dabei konnen die in Bild 2 dargestellten Typen fir
zwel Signaldrihte in einfacher Weise durch Ankleben
weiterer Rollenkiisten fiir zwei, vier oder mehr Draht-
paare kombiniert werden. Die Drahtzugfithrungen sind
in dunkelgrauer Farbe ebenfalls aus Polystyrol ge-
spritzt und lassen sich daher mit den handelsiiblichen
Plastikklebern oder mit Benzol bearbeiten. Da man
zum Ausbau einer Strecke naturgemill eine grilere
Anzahl der Drahtzuglithrungen bendtigt, wird der
Preis von 0,22 M je Stiick wohl zu ,amortisieren® sein.
Leider sind auch bis jetzt alle Bemiihungen gescheitert,
diese Teile iiber den Handel den Modelleisenbahnern
anzubieten.

Interessenten miissen also wieder mit ihren Wiinschen
an die Anschrift: Klaus Kieper — AG Kleinbahn-
freunde — 113 Berlin, Biirgerheimstrafie 16, heran-
treten. Bei Bestellungen aber bitte beachten, dall Ar-
beitsgemeinschaften Sammelbestellungen aufgeben und
jeder Bestellung 0,25 M in Briefmarken als Riickporto
beigelegt werden.

Diese Zeilen sollen dazu dienen, die ,Modelltreue im
Detail® auf unseren Modellbahnanlagen immer wie-
der zu erwihnen, damit sich jedem Betrachter einer
guten Modellbahnanlage heimlich die bewuflite Frage
aufdringt, ob es sich um ein Modell oder um die
~Wirklichkeit® des Eisenbahnbetriebes handelt.
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Versuche mit dem Gasturbinen-Triecbwagen bei den SNCF

Eingehende Versuche der SNCF galten der Eignung der
Gasturbine fiir die Eisenbahnzugforderung. Zu diesem
Zweck wurde ein Seriendieseltriebwagen von 330 kW
Leistung mit einem Anhiinger zu einem Versuchszug
umgestaltet. Wihrend der Dieselantrieb beibehalten
wurde, erhielt der Anhiinger eine Gasturbine. Diese
treibt mittels eines Wendegetriebes mechanisch die bei-
den Radsiitze eines Drehgestells an,

Wiihrend die installierte Leistung bei dem Serientrieb-
wagen 330 kW betriigt, erhohte sich dieser Wert bei
dem Versuchszug auf 1190 kW,

Die Ergebnisse der Versuchsfahrten kommen in fol-
genden Zahlen iiberzeugend zum Ausdruck: Bis zum
21. Februar 1969 hatte der Turbinentriebwagen
156 000 km geleistet, von diesen waren 142 000 km von
der Turbine im Betrieb durchlaufen, wobei zu beachten
ist, dafi die Turbine erst bei einer Geschwindigkeit von
20 bis 40 km/h zum Einsatz kam. Insgesamt wurden
in dieser Zeit 269 Liufe mit einer Geschwindigkeit von
200 km/h und hoher ausgefiihrt, dabei waren bei
120 Liufen eine Geschwindigkeit von 230 km'h erreicht
oder tiberschritten.

Gewisse Nachteile ergaben sich aus der gewdhlten ein-
fachen Ubertragung. Beispielsweise war es notwendig,
bei Halt des Fahrzeugs den Turbomotor zu stoppen.
Durch die Beibehaltung des Dieselmotors war es mog-
lich, dieser Schwierigkeit zu begegnen. So konnten die
Rangierarbeiten allein durch den Dieselmotor bewil-
tigt werden. AuBlerdem sicherte er die Anfahrten bis
zu einer Geschwindigkeit von 20 bis 40 km'h allein.
Der Antrieb tiber diese Geschwindigkeiten hinaus war
durch eine Mischung Turbine-Diesel maglich.

Die schlufifolgernden Uberlegungen ergaben fiir die zu-
kiinftigen Turbinenziige Paris—Cherbourg zwei Ver-
sionen. Fiir die erste Version ist bereits ein Auftrag
von 10 Ziigen erteilt worden, wobei man im kommer-
ziellen Stadium auf griflere Geschwindigkeiten bei
einem Minimum an technischen Risiko tibergehen will.
Die Zusammenseizung des Zuges ist wie gedacht:

— ein Triebwagen mit Dieselantrieb (330 kW), ausge-
ritstet mit einem Motor und der tblichen mechanischen
Ubertragung;

— ein Anhiinger 1. Klasse mit 60 Sitzplitzen;

— ein Anhiinger 2. Klasse mit 40 Sitzplitzen und einem
Restaurant-Abteil von 14 Pliitzen:

— einen Turbinen-Motorwagen, in dem der Einbau
eines Turbomotors von 830 kW (1110 PS) mit hydrau-
lischer Voith-Ubertragung erfolgt. In dem Triebwagen
mit Dieselantrieb sind 48 Plitze zweiter Klasse und
ein Gepickabteil vorgesehen, wiihrend der Turbinen-
Motorwagen 44 Pliitze 2. Klasse enthiilt. Insgesamt sind
also 132 Plitze 2. Klasse vorhanden.

Als Turbomotor wird die Gasturbine mit freier Tur-
bine bezeichnet. Das Problem der Ubertragung mit
einer Gasturbine ist eine besondere technische Auf-
gabe. Mit dem Turbomotor verfiigt man iiber eine
Maschine, die schon eine gewisse Wirksamkeit der
Drehmomentumkehrung sicherstellt. Diese Wirksam-
keit ist nutzbar zu machen, indem man die Ubertra-
gung vereinfacht und damit die Leistungsverluste ver-
mindert.

Es hat sich erwiesen, dall das erstrebte Drehmoment-
iibersetzungsverhiltinis bei den oben genannten ETG-
Turbinenziigen am besten durch eine hydraulische
Ubertragung erreicht wird. Dementsprechend hat die
SNCF den Einbau der Voith-Flissigkeitsgetriebe vor-
gesehen, deren Bauteile (Kupplung, Umformer, Rege-
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lung) hinreichend bekannt und auch weit verbreitet
sind.

Das Bremssystem der ETG-Ziige umfaBt die tibliche
Druckluftapparatur und daneben elektromagnetische
Gleitstiicke. Hierdurch wird ein Reibungskoeffizent von
1,7 (mittlere Verlangsamung 1,05 m/s®) gegen 1,3 (mitt-
lere Verlangsamung 0,8 m/s*) bei Versuchstriebwagen
erreicht.

Die durch die Verhiiltnisse erlaubte Hochstgeschwindig-
keit wird 180 km/h sein.

Fiir den Betrieb im Sommer 1970 ist folgende Bedie-
nung der Strecke Paris—Caen—Cherbourg vorgesehen:
Diese so gestalteten Turbinenwagen sollen auf der
Strecke Paris—Caen tiéglich neun Umlidufe und auf der
Strecke Paris—Cherbourg tédglich vier Umlédufe aus-
fithren. Dabei sind folgende Fahrzeiten zu erwarten:
auf der 239 km langen Strecke Paris—Caen 1 Stunde
49 min und auf der 370 km langen Strecke Paris—
Cherbourg 3 Stunden 2 min. Bei den derzeit klassi-
schen Ziigen wurden auf der Strecke Paris—Cherbourg
zwel Umliufe, auf der Strecke Paris—Caen téglich ein
Umlauf gefahren.

Eine weitere Entwicklung ist vorgesehen auf Grund
der Fortschritte, die bei der vorgesehenen Ausgestal-
tung des Turbomotors zu erwarten sind. Diese neuen
sogenannten RTG-Ziige erhalten zwei Triebwagen mit
Turbine, dazu eine gewisse Zahl von Anhingern (Per-
sonenwagen). Wihrend die bisherigen sogenannten
ETG-Zige eine installierte Leistung von 1150 kW hat-
ten, werden die RTG-Ziige iiber eine solche von un-
gefihr 1900 kW (2600 PS) verfiigen. Dieser Leistungs-
zuwachs wird sich in verschiedenen Richtungen giinstig
auswirken. Es wird dann auch moglich sein, die Zu-
sammensetzung der Ziige entsprechend den Verkehrs-
anforderungen zu verdndern.

Auflerdem wird der allgemeine Komfort verbessert
werden, wozu insbesondere der Einbau einer Klima-
anlage gehort. Dieser Uberblick iiber die derzeitige
Entwicklung der Turbinenziige bei der SNCF muf} sich
auch mit einer weiteren Entwurfsarbeit beschiftigen,
die eine grofle Perspektive fiir die Gestaltung des
Eisenbahnschnellverkehrs bedeutet, Es handelt sich
um einen Turbinenzug fiir den Geschwindigkeitsbereich
von 250 bis 300 km/'h. Von diesem neuen Typ des
Turbinenzuges sind bereits zwei Prototypen in Auf-
trag gegeben worden. Selbstverstindlich mufl das ge-
samte Signalsystem solch hohen Geschwindigkeiten
angepalit werden.

Aber auch fiir den Zug selber werfen diese hohen Ge-
schwindigkeiten neue Probleme auf. Hierzu gehiren
die Haftung, die Bremsung und die Wirkung der Zen-
trifugalkraft in Kurven,

Das Problem der Haftung soll dadurch gelost werden,
daB die Ziige, die mit Gasturbine und elektrischer
Ubertragung ausgeriistet sind, alle Radsiitze eigenen
Motorantrieb haben werden, so dall auf jeden Fall
das Haftungsproblem bei sehr hohen Geschwindigkei-
ten nicht mehr Schwierigkeiten macht. <

Das Problem der Bremsung bei den vorgesehen hohen
Geschwindigkeiten wird in folgender Weise gelost:
elektrische Bremse, dazu beigeordnet die -elektro-
magnetische Bremse und Vorrichtungen mit Foncault-
Strom.

Die Wagenkiisten des einen der Prototyp-Ziige werden
sich in den Kurven mittels besonderer Vorrichtungen
derart neigen konnen, dal mit den Unzulinglichkeiten
der Uberhohung in der Grifie von 250 mm der Rei-
sende nicht der Wirkung der Zentrifugalkraft unter-
worfen sein wird.
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Diplomwirtschaftler WOLFGANG
KUNERT, Berlin

Neve
dieselelektrische
Lokomotive

der Baureihe
V300

fir die DR

Im 20. Jahr der Griindung der DDR
erhiilt die Deutsche Reichsbahn erste
Prototypen der sechsachsigen, diesel-
elektrischen Lokomotiven mit einer
Leistung von 3000 PS, die die Bau-
reihenbezeichnung V 300 tragen.
Diese Lokomotiven werden in den
Lugansker Diesellokwerken gebaut
und vereinen die besten Erfahrun-
gen der sowjetischen Konstrukteure
und Diesellokbauer. Nachdem bereits
eine groBe Anzahl Lokomotiven der
BR V 200 importiert wurden, ent-
schloff sich die DR zur schnelleren
Umstellung der Traktion weitere lei-
stungsstarke Lokomotiven aus der
Sowjetunion zu beschaffen. Der Ein-
satz der V 300 ist besonders fiir den
schweren Giiter- und Schnellzug-
dienst auf Hauptmagistralen vorge-
sehen,

1. Grundaufbau

Die V 300 ist eine Drehgestelloko-
motive mit der Achsanordnung Co’Co”.
Sie hat zwei Endfiihrerstinde und
kann als Giliterzuglokomotive und als
Schnellzuglokomotive eingesetz wer-
den. Thre Hochstgeschwindigkeit be-
trigt 140 km/h. Die Lokomotiven
haben eine Mehrfachsteuerung, so
dal zwei Lokomotiven gleichzeitig
von einem Fihrerstand gesteuert
werden kiénnen. Eine wegabhiingige
Sicherheitsfahrschaltung mit Wach-
samkeitskontrolle ermioglicht Ein-
fachbesetzung.

2. Fahrzeugteil

2.1. Lokomotivrahmen

Der Lokomotivrahmen wurde als
tragende Schweillkonstruktion ausge-

filhrt. Die Liingstriger sind als
Kastenprofil ausgebildet. Entispre-
chende Quertriiger, durch aufge-

schweilite Bleche verstiirkt, verleihen
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dem Rahmen eine gute Festigkeit.
Im unteren Rahmenteil sind Dreh-
zapfen eingeschweilit.

2.2. Aufbauten

Die Aufbauten bestehen aus den bei-
den Endfiihrerstinden, den Seiten-
und Querwinden und den [linf
Dachsektionen. Sie werden in die
tragende Konstruktion mit einbe-
zogen und sind deshalb mit dem
Rahmen verschweilit. Der Wagen-
kasten ist aus Kantprofilen auf-
gebaut und mit gesickten Stahl-
blechen verkleidet. Ein kleiner Vor-
raum trennt die geriumigen Fiihrer-
stinde wvom Maschinenraum, Der
Maschinenraum, in dem Dieselmotor,
Generator, Kiihlanlage, Hochspan-
nungskammer und Schaltschriinke
untergebracht sind, kann nur durch
die beiden Vorriiume betreten wer-
den. Jeder Fihrerstand hat zwei
nach aullen offnende Tilren und
einen Durchgang zum Maschinen-
raum. Grofie Stirn- und Seiténfenster
in den Fuhrerstinden ermoglichen
eine gute Beobachtung der Strecke.

Zur Schall- und Wirmeisolation sind
alle Winde der Fithrerstinde mit 30
bis 40 mm dicken Isoliermatten aus-
gelegt. Die Seitenwandbleche und
Dachklappen des Maschinenraumes
sind mit einem schallisolierenden
Belag versehen. Hohlrdume der
Bodenplatten hat man mit schall-
isolierendem Material ausgefiillt, Der
Fihrerstand wird durch eine Hei-
zungs-Liiftungsanlage mittels Motor-
kiihlwasser beheizt.

An beiden Seiten des Maschinen-
raumes sind je drei Jalousien der
Kiihlersektion angebracht, durch die
die Kiihlluft angesaugt wird. Alle
Jalousien werden miltels eines pneu-
matischen Zylinders wversiellt. Die
Luftfilter fiir den Motorbetrieb sind

in der Dachschrige angeordnet und
mit Hand verstellbar. Das Dach ist
in mehrere Segmente unterteilt, die
zur Montage des Motors, des Gene-
rators und der Kiihlersektionen ab-
nehmbar gestaltet sind.

2.3. Laufwerk

Beide Drehgestelle sind gleich aus-
gefiihrt. Der Drehgestellrahmen ist
geschweiBit und besteht aus zwei in
Kastenprofil geschweillten Rahmen-
wangen und drei Quertrigern. Die
ersten beiden Quertriger sind in der
Mitte mit dem geschweifiten Dreh-
zapfentriger verbunden. Die Dreh-
gestelle werden iiber Drehzapfen, die
eine elastische Querbewegung ge-
statten, an den Rahmen angelenkt.
Eine -kombinierte 4-Punktabstiitzung
stiitzt den Lokkasten auf die Dreh-
gestelle ab. Die Achsfederung besteht
aus Schraubenfedern mit Stof3-
dampfern,

Das Bremsgestéinge und sechs Brems-
zyvlinder sind am Drehgestellrahmen
befestigt. Die Bremshebeliibertra-
Bung ist zweiseitig und wirkt auf
alle Achsen. Eine Handbremse in
jedem Fihrerstand wirkt jeweils auf
eine Achse des betreffenden Dreh-
gestells.

3. Antriebsanlage

3.1. Dieselmotor

Als Antriebsmotor wird ein auf-
geladener 16-Zylinder-Viertakt-Mo-
tor mit Ladeluftkiihlung vom Typ
5D 49 verwendet. Seine Leistung be-
triigt bei einer Drehzahl von 1000 U
min 3000 PS. Die Zylinder sind in
V-Form unter 42° angeordnet. Der
Dieselmotor ist mit dem Hauptgene-
rator auf einem gemeinsamen Motor-
tragrahmen montiert. Eine Lamel-
lenkupplung verbindet den Diesel-
motor mit dem Hauptgenerator. Die
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Regelung der Motordrehzahl erfolgt
durch einen Drehzahl-Verstellregler
vom Fahrschalter, der eine Leerlauf-
stufe und 15 Fahrstufen hat.

3.2. Hauptgenerator und Fahrmotore

Als Hauptgenerator dient ein 12poli-
ger Synchrongenerator Typ GS-501.
Seine Nennleistung betrigt 2190 kW.
Er wird fremderregt. Die Kiihlung
erfolgt durch Zwangsbeliiftung iiber
ecinen vom Dieselmotor angetriebenen
Axialliifter. Die Erregerwicklung des
Hauptgenerators wird von der Er-
regermaschine iiber einen Gleich-
richter gespeist. Die Erregermaschi-
ne, ein Einphasen-Synchrongenerator
Typ WS-650, erreicht eine Nennlei-
stung von 26 kW.

Der Antrieb erfolgt auf alle sechs
Achsen durch sechs zwangsbeliiftete
Gleichstrommotore Typ ED 118. Alle
Fahrmotore der Prototypen sind als
in Reihe geschaltete Tatzlagermotore
ausgebildet.

3.3. Kiihlanlage

Das Kiihlsystem: besteht aus einer
Wasser-Zwangskiihlung im geschlos-
senen Kiihlkreislauf. Die direkt vom
Dieselmotor angetriebene Kiihlwas-
serumwiilzpumpe driickt das Kiihl-
wasser durch beiderseitig angeord-
nete Kiihlkammern mit je 15 Kiihl-
elementen. Die erforderliche Kiihl-
luft wird von dre’ Axialliiftern durch
die Jalousien angesaugt.

3.4, Ubrige Hilfseinrichtungen

Die Stromversorgung der Lok erfolgt
von der LichtanlaBmaschine mit
110 V. Der Srom wird durch eine
Batterie gespeichert, ein Spannungs-
regler hilt die Spannung konstant.

Der Kraftstofftank, bestehend aus
vier Behiiltern, hat einen Vorrat von
4000 1. Eine Zahnradpumpe saugt
den Kraftstoff aus dem Tank und

spritzt ihn f{ber einen Grob- und
einen Feinfilter zu den Einspritzdii-
sen. Entsprechende Uberwachungs-
einrichtungen, Anzeigeinsirumente
und Kontrollampen ermdoglichen die
Uberwachung der Funktionstiichtig-
keit aller Aggregate von jedem
Fiihrerstand.

Der Sandvorrat betréigt 600 kg, der
Vorrat an Kiihlwasser 1250 kg und
an Schmier- und Kiihlél 1000 kg.
Die Farbgebung der Lokomotiven ist
kirschrot mit einem elfenbeinfarbe-
nen Zierstreifen oberhalb der Rah-
mentriger, der Rahmen ist schwarz,
beide Drehgestelle und das Dach sind
grau.

Die Lokomotive zeichnet sich neben
der Robustheit auch durch einen
entsprechenden Komfort, wie Kiihl-
schrank, Lebensmittelschrank, Ge-
schirrschrank, Kleiderschrank und
gute Platzverhiiltnisse, aus.

Fiir die technischen Parameter der
Serienlokomotiven sind weitere Ver-
besserungen vorgesehen. Die einfache
und solide Konstruktion der Loko-
motive gestattet einfachste Bedie-
nung und ldBt erwarten, dafl durch
hohe Betriebstiichtigkeit und geringe
Storanfiilligkeit ein hohes tkonomi-
sches Ergebnis beim Einsatz der Bau-
reihe V 300 erzielt wird.

Technische Daten:

Spurweite mm 1435
Achsfolge — Co'Co’
Liinge {ber Puffer mm 20 620
Gesamtachsabstand mm 15 550
Dienstlast (bel vollen

Vorriiten) Mp 120
Achslast Mp 20
Nennlelstung PS 3000
Anfahrzugkraft Mp 30,0
Dauerzugkraft Mp 176
bei Dauergeschwindigkeit km/h35.5
Hochstgeschwindigkeit km/h140

kleinster befahrbarer
Bogenhalbmesser m a0

(GesamtmaBskizze wird im Heft 11/69 ab-
gedruckt)
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WISSEN SIE SCHON ...

® dapf in Syrien mit Hilfe der UdSSR
eine neue, 208 km lange Normalspur-
strecke zwischen Damaskus und Homs ge-
baut wird? Die neue Strecke soll in
Aleppo Anschluff an die syrische Nord-
bahn haben und stellt eine direkte Ver-
bindung zwlschen der syrischen Haupi-

stadt und den Hifen Latakia und Tartous
her. Ki.

® dafi die seit dem Sommerfahrplan 1968
in Jugoslawien eingefiihrten Ziige des
Stddteschnellverkehrs zu  einer starken
Verlagerung des Verkehrs von der Strafie
und den Luftlinten zur Schiene gebracht
haven? Ki.

® cdap bel der Italienischen Staatsbahn
Versuche erfolgreich abgeschlossen wur-
den, bel denen die 3-kV-Fahrleitung elek-
trifizierter Strecken zur Ubertragung von
Telefongesprdchen aus fahrenden Ziigen
in das Offentliche Telefonnetz bzw. zwi-
schen zwel fahrenden Ziigen dient? Das
Fernsprechsystem wird zundchst auf der
Strecke Rom — Neapel eingefilhrt. Ki.

@ dap die Brig-Zermatt-Bahn (BVZ) kiirz-
tich drel vierachsige Gilterwagen mit ther-
mischer Isolation zum Transport empfind-
licher Gilter in Dienst gestellt hat? Die
Wagen sind — bis auf die Drehgestelle —
vollig aus Leichtmetail gebaut. Die Dreh-
gestelle, deren Federung sich automatisch
dem Wagengewicht anpafit,
sind eine Neukonstruktion., Die Wagen
wurden von den Afeliers des Construc-
tions Mécaniques, Vevey, gebaut. Schi.

jeweiligen

@ daf die Hamburger ,Elektrische” ihren
75, Geburtstag felerte? Sie wurde am
5. Mirz 1894 erdffnet, Mit 70 Millionen
Fahrgdsten im Jahre 1968 kann sie sich
noch heute neben der weltaus jiingeren
U-Bahn und den Omnibussen durchaus
«Sehen* lassen. Schi.

Ein Zug der Nebenbahn (475) Schieiz—=Saalburg am 31. Mal dieses Jahres auf seiner

letzten Nachmittagsfahrt, Seit dem 1.
bussen und Lokomotiven der Baureihe V

Juni

wird diese Strecke mit LVT-Schienen-

100 vor Pmg befahren. Vielen Lesern unse-

rer Zeitschrift wird die Bahn von einem Campingurlaub an der Bleilochtalsperre in

guter Erinnerung sein.

Foto: Frieder Hahn, Schieiz

® daf die 5000. AEG-Lok, die Lokomo-
tive E 1901, vor 30 Jahren am 21. Januar
1939 in den planmdfigen Zugdienst ein-

gesetzt worden ist? Sie hat in den
30 Dienstjahren eine Laufleistung von
4700000 km erreicht, was einer durch-

schnittlichen Leistung von 430 km je Tay
entspricht. Die anfangs im Bw Miinchen
Hbf beheimatete Maschine kam 1941 zum
Bw Niirnberg Hbf. Seit 1968 ist sie Im
Bw Hagen-Eckesey unter der neuen Be-
triebsnummer 118.001-6 im Einsatz. Schi.

® dafi der berithmte ,Talgo* kiirzlich
als erster spanischer Zug iiber die Lan-
desgrenze hinausfuhr? Er legte dle
Strecke Madrid — Paris in 13 Stunden zu-
riick, wobei an der franzdsischen Grenze
die automatische Umstellung der Achsen

von der spanischen Spurweite (1668 mm)
auf Norma!spur erfolgte. Schi.

® daff die Burtehude—Harsfelder Eisen-
bahn nach 40jdhrigem Betrieb den Per-
sonenverkehr von der Schiene auf Omni-
busbetrieb umgestellt hat? Im Gilterver-
kehr wird der Zubringerdienst fir die
westdeutsche Bundesbahn und der Ver-
tellerdienst filr das von der Landwirt-
schaft bestimmte Gebiet weiterhin auf
der Schiene ausgefithrt. Schi.

® daf dieses Frithjahr die schweizerische
Bergbahn Brunnen — Morschach — Aren-
stein thren Betrieb eingestellt hat? Die
Bahnanlagen wund das Rollmaterial der
1905 erdffneten, 2,036 km langen, elekiri-
schen Zahnradbahn (System Strub; 750 V
Drehstrom mit 50 Hz) sind derart iiberal-
tert, dafl eine Erneuerung mit erheblichen
Kosten verbunden wiire. Der Verkehr soll
kiinftiy auch hier mit
gefithrt werden.

Omnibussen aus-
Schi.

® dagp hier gezeigte 1500-PS-Diesei-
lokomotive mit hydraulischer Kraftiiber-
tragung hinsichtlich ihres Leistungsver-
mdgens eingehend auf den Strecken der
Deutschen Reichsbahn erprobt wurde?
Hersteller der Lok ist der VEEB .Karl
Marx®, Babelsberg. Am 20. Juni 1969 war
dann die erste von den 14 Maschinen im
Rostocker Hafen vom Schwimmdrehkran
Goliath auf einen 13 000-t-Frachter verla-
den worden. Diese DDR-Erzeugnisse ge-
hiren zu einem Auftrag fir Ceylon, wo-
hin sie vertragsgemdif geliefert worden
sind. K.

die

Foto: Archiv
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EINE SAUNASITZUNG

Auch der Beirat stohnte unter der Last der Hitze ouf seiner
Juli-Sitzung dieses Jahres in Eichwalde bei Berlin. Freund-
licherweise hatte Beiratsmitglied Paul Sperling fiir kiihle
Getrinke in ousreichender Menge (und guter Qualitdt)
gesorgt. In der Eisenbahnersprache hétte man sagen kén-
nen, daB der Betriebsablauf unter den erschwerten Bedin-
gungen reibungslos abgewickelt wurde.

Am Nachmittag hotte der Beirat Gelegenheit, die pracht-
volle HO-Anlage und auch die selbstgebauten 0-Modelle
unseres Modellbahnfreundes Sperling zu bewundern,

Bild 1 Viel Lob erhielt der Gastgeber lir seine selbstgebauten Mo-
delle in der Menngrolle D.

Bild 2 Bei 35 “C wolite auch unser Beirat den hunderttousend Eisen-
behnern, die an diesem Tage ihren Dienst unter duBerst schwierigen
Bedingungen leisteten, in der Arbeit nicht nachstehen.

Bild 3 MNoch sind die Bouarbeiten nicht beendet, doch schon herrscht
reger Betrieb im Bohnhof Gaisheim,

Bild 4 Gut fiigt sich die Eisenbahn in die malerische Berglondschaft
ein. Rechts im Bild sind die ersten Fahrleitungsmosten fir die be-
ginnende Elektrifizierung der Bergstrecke zu sehen.

Bild 5 Hier noch einmol das groBe Bahnbetriebswerk. In der Mitte
der Ringlokschuppen mit sieben Sténden. Links daneben der Schuppen
fur Dieseltrieblahrzeuge

Fotos: Kollektiv Delang Sperling
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Sinteressantes von den eisenbahnen der welt + 3

Kleinbohnidyll bei der Polnischen Stoatsbahn (PKP). Triebwagenzug
in Stegna auf der Strecke Sztutowo—Nw, Dweor Gd.

Foto: (14. August 1968)
Arno Patzold, Berlin

In Zirich existiert seit 1967 ein Verein .Trom-Museum-Zirich" (TMZ). p
Die Mitglieder dieses Vereins, meist auch Mitglieder von Eisenbahn-
omoteurklubs, haben sich zum Ziel gesetzt, von jedem typischen Tram-
wagen der Verkehrsbetriebe Zirich (VBZ) einen Wagen der Nachwelt

zu erhalten. Hier stehen nun die ersten, teils bereits restourierten
Motorwogen vor dem VBZ-Depot Burgwies.

Foto: Urs Notzli, Zirich

Ein Panama-Kanal-Bugsierer

v Folo: Rolf Beckert, Dittersdorf
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Ing. DIETER BAZOLD, Leipzig

Viersystemlokomotiven Baureihe CC

Die Entwicklung von Mehrsysiemlokomotiven begann
bei der Franzosischen Staatsbahn-Gesellschaft (SNCF)
mit Zweisystemlokomotiven, aus denen, infolge der
Elektrifizierung der Verbindung Paris — Briissel, Drei-
systemlokomotiven entstanden. Auf die Berticksichti-
gung des vierten Systems mufite verzichtet werden,
weil die dafiir erforderliche Ausriistung bei der auf
69 t beschriinkte Lokomotive nicht unterzubringen war.
Demzufolge kam es im Jahre 1961 zur Auftragsertei-
lung {iber vier sechsachsige Viersystemlokomotiven fiir
hohe Fahrgeschwindigkeit. Gefordert wurde von den
Lokomotiven die Beforderung von Eil- und Schnell-
ziigen mit den auf den europiiischen Transitstrecken
iiblichen Hichstgeschwindigkeiten, Weiterhin sollen
auch Geschwindigkeiten iiber 200 km/h gefahren wer-
den konnen, so dafl die Hochstgeschwindigkeit der
Lokomotiven mit 240 km/h festgelegt wurde. Es wurde
ein Umschaltgetriebe fiir den Antrieb vorgesehen, weil
das Leistungsprogramm bei einer Ausfiihrung ohne
Umschaltgetriebe eine 30 Prozent hohere Leistung und
groBe bauliche Abmessungen erfordert hiitte. Bei einem
Antrieb mit Umschaltgetriebe, der sich bei anderen
Lokomotiven bereits bewidhrt hat, konnen die Fahr-
motoren hiufiger im Bereich ihrer maximalen Lei-
stungsfihigkeit gefahren werden.

Die Lokomotiven fordern 900-t-Ziige in der Ebene mit
160 km/h, wobei wahlweise mit ,niedriger® oder mit
Jhoher® Geschwindigkeitsstufe gefahren werden kann.
Mit 240 km/h kinnen 200-t-Ziige in der Ebene gefor-
dert werden. Der speziell fiir die Verbindung Paris —
Amsterdam gebaute, 500 t schwere TEE-Zug wird bei
10°/y mit 130 km/h und iiber die 14 °/,-Rampe Mons —
Quévy in Belgien mit 113 km/h gefahren. Die Lokomo-
tiven wurden im Jahre 1964 mit der Bezeichnung
CC 40101 bis CC 40104 in Dienst gestellt. Hersteller
der Fahrzeuge ist die Societe ALSTHOM, Division
Traction, Paris. Eine der Lokomotiven wurde 1965 auf
der Internationalen Verkehrsausstellung in Miinchen
gezeigt. Thre Brauchbarkeit haben sie bereits bei allen
vier Stromsystemen bewiesen. Bei einer Geschwindig-
keitsmefifahrt zwischen St. Quentin und Paris wurde
von der CC 40101 ein 253-t-Zug mit einer mittleren
Beschleunigung von 0,242 m/s® bei der Anfahrt bis auf
200 km/h beschleunigt und die 153 km lange Strecke
mit einer mittleren Geschwindigkeit von 154 km/h
durchfahren, obwohl einige Geschwindigkeitsbeschrin-
kungen vorhanden waren. Die dabei entwickelte maxi-
male Leistung der Lokomotive betrug 6400 kW bei
180 km/h, Auf Grund der guten Ergebnisse mit den
Lokomotiven beschaffte die SNCF weitere Viersystem-
lokomotiven der Baureihe CC 21 000.

Fahrzeugteil

Der Lokomotivkasten ist in volltragender Schalenbau-
weise aus Stahlblech hergestellt. Die auffallend groflen
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40100 der SNCF

Liftungsofinungen im oberen Teil der Seitenwiinde er-
forderten eine tragende Doppelwand im unteren Ka-
stenteil. Um das Gewicht des Fahrzeuges gering zu
halten, wurde ein schwach legierter, schweilbarer Stahl
verwendet. Die Blechdicke der Seitenwinde betrigt
1,5, die des Daches 2 mm. Die auflenliegenden Liings-
triiger bestehen aus 6 mm Abkantprofil. Zwischen
den Drehgestellen sind unter den Liingstrégern kasten-
formig ausgebildete Versteifungen angeordnet, in de-
nen Hilfseinrichtungen (Glattungsdrosseln, Luftkom-
pressor, Hilfstransformator, Hauptluftbehilter u. a.)
untergebracht sind. Das Lokomotivdach besitzt iiber
dem Widerstands- und Schaltgeriiteblock einen seitlich
angeordneten, schmalen Aufbau mit seitlichen Aus-
trittséffnungen fiir die Kihlluft,

Die Zug- und Stofivorrichtungen enisprechen der Ein-
heitsbauart der SNCF fiir 100 Mp Zugkraft. Die Puffer
mit den charakteristischen grofien Puffertellern haben
keine Federn, sondern arbeiten hydraulisch. Die Stirn-
front des Lokomotivkastens ist modern gestaltet und
die Neigung der Fenster der Endfiihrerstinde verhin-
dert eine Spiegelung der Fahrpullinstrumente. Der
Luftwiderstand dieser Kopfform hat die gleiche Gri-
Benordnung, wie der der bisherigen Elloks der SNCF.
Das linksseitig angeordnete Fahrpult ist fiir sitzende
Bedienung eingerichtet. Alle Instrumente sind um das
Handrad des Fahrschalters iibersichtlich in Schriglage
eingebaut. Die Stirnfrontfenster besitzen Heizscheiben,
Sonnenschutz und druckluftbetitigte Scheibenwischer.
Beide Fiihrerstiinde verbindet ein seitlicher Maschinen-
raumgang, der in Fahrzeugmitte die Seite wechselt.
Um das Eindringen von Staub zu verhindern, steht
der Maschinenraum unter Uberdruck, Kiihlluft fiir die
elektrischen Aggregate wird iiber besondere Luftfiih-

Bild 1 Viersystemlokomotive der Baureihe CC 40 100 der Fran-
z¥sischen Staatsbahn (SNCF) Foto: SNCF-Pressedienst
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Bild 2 Mapskizze der

Viersystemlokomotive
der Baureihe CC 40 100

Zeichnung: Hans K&hler,

rungskanile angesaugt, durch Filter oder Siebe geleitet
und durch das Dach wieder nach auBen abgefiihrt.
Die Drehgestelle sind in SchweiBlkonstruktion ausge-
fiihrt und besitzen einen Rahmen aus Kastenprofil.
Zwei Quertriiger tragen den iiber der mittleren Achse
angeordneten Fahrmotor. Auf einem mittigen Léngs-
trdger ist das im Stillstand umschaltbare Wechsel-
getriebe mit den Ubersetzungen 29 : 44 und 35 : 38 auf-
gebaut, Als Achsantrieb dient ein zweiseitiger Alsthom-
Antrieb mit tanzendem Ring und silentblockgelagerten
Lenkern. Eine kurze Hohlwelle, durch die die Achse
gefiihrt ist, tréigt mittig den Zahnkranz des Achsantrie-
bes und an den Enden die Scheiben mit den Kurbel-
zapfen des Alsthom-Antriebes. Insgesamt sind 12 Zahn-
rdder fiir einen Drehgestellantrieb vorhanden, die
gleiche Anzahl, wie bei einem zweiseitigen Einzel-
motorantrieb. Bei dem Einmotordrehgestell bedingt die
hohe Motorlage die Anzahl der Zahnrider. Bis auf
die Lager der Hohlwellen sind alle Getriebelager Rol-
lenlager mit Fettschmierung. Als Hohlwellenlager wur-
den druckélgeschmierte Gleitlager ausgefithrt. Die
Zahnriider haben Tauchschmierung,

Der Lokomotivkasten stiitzt sich {iber zwei kardanisch
aufgehiingte Pendelstiitzen auf jedes Drehgestell. Dreh-
gestellseitig besitzen die Pendelstiitzen ein Kugel-
gelenk. Die Seitenbewegung der Pendelstiitzen ist auf
+ 60 mm begrenzt. Das unzuliissige Absenken des Lo-
komotivkastens bei Bruch einer Pendelstiitze wird
durch vorgesehenz Anschlidge verhindert. Die Zugkréfte
ibertragen in Lingsrichtung zwischen den Drehgestel-
len und dem Lokomotivkasten angeordnete Zugstan-
gen.

Alle Rider konnen in beiden Fahririch.ungen gesandet
werden. Die Sandbehiilter befinden sich im Maschinen-
raum und die Sandstreuventile besitzen elektrische
Steuerung. Jedes Rad wird einseitig abgebremst. Jedem
Bremsklotz ist ein Druckluftzylinder zugeordnet, so dafl
das iibliche Bremsgestiinge entfillt. Gesteuert wird die
Bremse mit einem Bremsventil Bauart Oerlikon.

Elektrische Ausriistung

Fiir den Betrieb mit den vier in Europa vorhandenen
Stromsystemen sind vier Einholm-Stromabnehmer,
Typ AM 18 Polycourant, die den Empfehlungen der
UIC entsprechen, vorhanden. Ilie Wippan der Strom-
abnehmer haben folgende Kenndaten:

Ab- Ver- Spannung Wippe Lange
nehmer waltung (kV) (mm),
1 SBB 15 einfach 1324

2 Fs 3=

SNCF, CFL 25 einfach 1450
3 DB, BB 15 einfach 1950
4 SNCF, N8 15 =

SNCB, CFL 3 - doppelt 1950
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Die Antriebszylinder der Stromabnehmer verfiigen
{iber einen pneumatischen Anschlag, der die Steighthe
auf 590 m, die maximale Fahrdrahthéhe der NS, be-
grenzt.

Jeder Fahrschalter besitzt auBer dem Schaltrad einen
System-Wahlschalter und einen Stromabnehmer-Wahl-
schalter, Ersterer wird mit dem Betétigungsgriff fir
den Stromabnehmer-Wahlschalter betétigt, der, nur
wenn alle vier Stromabnehmer abgesenkt sind (Null-
stellung), abnehmbar ist. Im Stérungsfall kann jeder
der Stromabnehmer, unabhingig vom Stromsystem,
mittels eines Hilfsschalters angehoben werden, nach-
dem zuvor das entsprechende Ersatzschleifstiick mon-
tiert wurde. Das Anheben eines Stromabnehmers ist
nur moglich, wenn die Hauptschalter fiir Gleich- und
fliir Wechselstrom ausgeschaltet sind. Ein Tastsystem
fiir die Systemwahl, das dem der TEE-Triebziige der
SBB entspricht, steuert abhingig von Art und GroSe
der anliegenden Spannung die Umschaltung fiir das
entsprechende Stromsystem. Abhiingig von der Stel-
lung dieser Umschalter 148t sich dann der Hauptschal-
ter fiir Gleich- oder Wechselstrombetrieb einschalten.

Die Grundschaltung der Lokomotive entspricht der
einer klassischen Gleichstromlokomotive mit Anfahr-
und Feldschwiichungswiderstiinden und Serien- und
Parallelschaltung der Fahrmotoren. Sie hat damit auch
bei Wechselstrombetrieb das charakteristische Verhalten
der Gleichstromlokomotive, das fiir das vorgesehene
Betriebsprogramm nicht von Nachteil ist. Der Haupt-
transformator bekam demzufolge ein festes Uber-
setzungsverhiltnis. Als Kiihimittel dient Schwefelhexa-
fluorid (SFg), so dafl der Transformator selbst etwa
30 Prozent leichter als ein Oltransformator ist. Die Ge-
wichtsersparnis konnte jedoch nicht ausgenutzt werden,
weil ein groBerer Aufwand fiir den Liifter und die
Gasumwilzpumpe notwendig wurde. Hinzu kommt
noch die notwendige Anordnung in einem druckfesten
Kessel. Die Umwiilzpumpe verdichtet das SFg mit einer
Férderleistung von 42 m’min bei 15 kpecm? auf
3 kp/em? Angetrieben wird sie von einem 15-kW-
Asynchronmotor, Der Gaspumpe vorgeschaltet ist ein
reichlich dimensionierter Gaskiihler, der vom Trans-
formatorliifter gekiihlt wird. Die, infolge der erforder-
lichen druckfesten Ausfilhrung, notwendige Verwen-
dung des Asynchronmotors, erforderte einen zusdtz-
lichen Gleichstrom-Drehstrom-Umformer, weil alle an-
deren Hilfsbetriebe mit Gleichspannung betrieben
werden.

Der Transformator hat drei getrennte Wicklungen und
die Sekundérwicklung fiir den Motorstromkreis zwei
Anzapfungen, damit sowohl bei Betrieb mit 15 kV als
auch bei 25 kV stets eine Leerlaufspannung von 2144 V
vorhanden ist. Die Heizwicklung liefert bei 15 kV
Fahrdrahtspannung eine Heizspannung von 964 V und
bei 25 kV eine von 1607 V. Der in Briickenschaltung
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aufgebaute Hauptgleichrichter fiir den Fahrmotorkreis
besteht aus 336 Siliziumdioden, je Briickenzweig 14 pa-
rallele Stréinge zu 6 in Reihe geschalteten Dioden, die
in einem kastenformigen Gestell angeordnet sind. Fiir
die gleichmifBige Verteilung der Sperrspannung auf die
Dioden und den Schutz gegen Kommutierungsiiber-
spannungen ist parallel zu jeder Diode die iibliche
R-C-Kombination geschaltet. Durch einen Walzenschal-
ter wird der Gleichrichter wahlweise an die zwei An-
zapfungen der Sekunddrwicklung des Haupttransfor-
mators geschaltet. Zwischen dem Gleichrichter und dem
Gleichstrom-Wechselstrom-Umschalter ist eine Glat-
tungsdrossel angeordnet.

Die Fahrmotoren sind Doppelmotoren mit zwei starr
miteinander gekuppelten Ldufern und zwei Feldwick-
lungen in einem gemeinsamen Gehiuse. In der Mitte
des Motors, zwischen den Lé&ufern, befinden sich die
beiden Kommutatoren. Die beiden Liufer sitzen auf
einer zweiteiligen Hohlwelle, an die einseitig das Ab-
triebsritzel angeflanscht ist. Jeder Motorteil wurde fiir
eine Betriebsspannung von 1,5 kV bemessen und fiir
3 KV isoliert. Sie werden wahlweise in Reihe oder
parallel geschaltet. Durch eine Offnung in Gehiuse-
mitte sind die Biirstenhalter und die Kommutatoren
zugiinglich. Jeder Motor ist ein sechspoliger, unkom-
pensierter ReihenschluBmotor mit Wendepolwicklung,
geblechten Hauptpolen und nach Klasse H isoliert. Je-
der Hauptpol besitzt eine MeBwicklung fiir die Dreh-
zahlanzeige, die zur Schleuderanzeige verwendet wird.
Die Feldwicklungen der Motoren sind stiindig geshun-
tet, wobei der Erregergrad normal 88 Prozent betrdgt
und bis zu 40 Prozent verringert werden kann. Jeder
Motor wird durch einem mit 1,5 kV Gleichspannung
betriebenen Liifter gekiihlt. Die Liifter sind als Dop-
pelliifter ausgefiihrt. Der nicht fiir die Motorkiihlung
verwendete Liifterteil dient entweder zur Erzeugung
des Uberdruckes im Maschinenraum oder der Kiihlung
des Hilfsbetriebegleichrichters.

Die Anfahr- und die Feldschwichungswiderstinde be-
finden sich mit dem Schaltwerk und dem Gleichstrom-
Hauptschalter in einem mit Seitentiiren versehenen
groflen Apparateblock im Maschinenraum. Der Appa-
rateblock entspricht der bei den SNCF-Gleichstrom-
lokomotiven, speziell der Baureihe BB 9200, iiblichen
Ausfiihrung. Eine mittlere Trennwand unterteilt den
Block in Liéngsrichtung. Der Gleichstrom-Hauptschalter
befindet sich in einer gesonderten stirnseitigen Kam-
mer, Die eine Seite des Blockes enthiilt den fiinffach
unterteilten Anfahrwiderstand. Jeder Teil wird durch
einen Radialliifter gekiihlt, dessen Antriebsmotor einem
Teil des Anfahrwiderstandes parallelgeschaltet ist, so
dafl sich die Kiihlintensitdt lastabhiingig #dndert. Die
Feldschwichungswiderstiinde befinden sich im gleichen
Teil des Apparateblocks. Im anderen Teil ist das
Schaltwerk mit zwei motorbetriebenen Nockenschalter-
wellen eingebaut. Mit einer Nockenwelle werden alle
erforderlichen Verbindungen des Starkstromkreises ein-
schlieBlich der Feldschwiichung und des Bremsbetriebes
mit der Widerstandsbremse hergestellt. Die andere
steuert die Schalter fiir die Speisung, Umschaltung
und Abschaltung der Anfahr- und Bremswiderstinde.
Die Schaltwerke fiir die Hillsbetriebe und die Steuer-
relais der Servomotoren der Nockenschalterwellen sind
in Schaltschrinken untergebracht und neben dem
Apparateblock angeordnet.

Bei Betrieb mit 3 kV werden entweder alle vier Fahr-
motorenteile in Reihe oder die der Motoren in Reihe
und beide Motoren parallel geschaltet. Die letztere
Schaltung wird auch bei Betrieb mit Einphasenwechsel-
strom oder 1,5-kV-Gleichstrom verwendet und es
kommt noch die Parallelschaltung aller vier Motorteile
hinzu. Der Anfahrwiderstand wird in 22 Stufen bei
Reihenschaltung der Fahrmotoren und in 20 Stufen
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bei Parallelschaltung durch KurzschlieBen abgeschaltet.
Dazu gibt der Lokomotivfithrer mit dem Schaltrad des
Fahrschalters die entsprechenden Steuerimpulse fiir den
Servomotor der Schalterwelle. Es kann stufenweise
oder abhiingig vom Motorstrom bis zu einer vorgewihl-
ten Fahrstufe geschaltet werden. Nach Abschalten des
Anfahrwiderstandes konnen noch vier Feldschwi-
chungsstufen benutzt werden. Fiir den Bremsbetrieb
werden die Teile eines Fahrmotors parallel und die
beiden Motoren selbst in Reihe geschaltet. Sie arbei-
ten auf den gesamten Anfahrwiderstand, wobei die
Feldwicklungen der Motorteile in Reihe liegen. Fiir den
Bremsvorgang kinnen 16 Bremsstufen einzeln geschal-
tet oder abhiingig vom Bremsstrom mit dem Fahr-
schalter-Schaltrad vorgewdhlt werden. Beim Betétigen
der Druckluftbremse des Zuges wird die elektrische
Lokomotivbremse selbsttétig eingeschaltet.

Die Antriebsmotoren der Fahrmotorliiffter und des
Luftkompressors, die bei Betrieb der Lokomotive mit
jedem der vier Stromsysteme benotigt werden, haben
eine Betriebsspannung von 15 kV =, Sie werden pa-
rallel zu dem Fahrmotorenstromkreis wahlweise in
Reihen- oder Parallelschaltung betrieben. Der Motor
fiir den Luftkompressor bekam dazu doppelte Wick-
lung und zwei Kommutatoren. Die nur bei Wechsel-
strombetrieb notwendigen Hilfsbetriebe, wie Gleich-
richterliifter, Liifter fiir die Gléittungsdrossel, Trafo-
liifter und die Gaspumpe werden durch einen Hilfs-
transformator und -gleichrichter mit 135 V = gespeist.
Primiirseitig ist der Hilfstransformator parallel zum
Hauptgleichrichter angeschlossen, so daB er bei 25-kV-
und 15-kV-Betrieb eine gleiche sekundidre Spannung
abgibt.

Fiir den Einsatz im internationalen Verkehr verfiigen
die Lokomotiven iiber folgende Uberwachungs- und
Sicherheitseinrichtungen:

— selbsttitige Uberwachungseinrichtung mit Wieder-
holung der ,Halt“-zeigenden Signale

— elektromagnetisches Zugsicherungssystem der SBB
LIntégra®

— elektromagnetisches Zugsicherungssystem der DB
HIndusi®

— selbsttiitige Signalregistrierung mittels Kontakt-
biirsten der SNCF und SNCB.

Technische Daten

Stromsysteme = 1.5 RV
= 3.0 kV
50 Hz, 25 kV
1674 Hz, 15 KV
Achsanordnung c'c
Hochstgeschwindigkeit
untere Stufe 160 km/h
obere Stufe 240 km/h
Anfahrzugkraft 21 Mp
Stundenzugkraft 13.2 Mp
bei vy 105 km/h
9.4 Mp
bel vy 148 km/h
Dauerzugkraft 12,6 Mp
bel v 106 km/h
9.0 Mp
bei vy 149 km/h
Stundenleistung 3860 kW
bel vyfvs 105/148 km/h
Dauerleistung 3670 kW
bel v/vy 110/153.5 km/h
Dauerlelstung des Haupttransformators 5150 kVA
Anzahl der Fahrstufen 46
Dienstmasse 107 t
Relbungslast 107 Mp
Literatur

[1] Elektrische Bahnen, Miinchen 1867, Heft 6, Selte 122; Heft 7.
Seite 152; Heft 8, Seite 180

[2] ALSTHOM-Prospekt .La locomotive quadricourant CC
40 100", Paris 1966
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Ergebnisse der Leserumfrage

In den Heften 8/68, 10/68 und 12/68 forderten wir die
Leser auf, uns einige Fragen zu beantworten. Obwohl
wir darum gebeten hatten, die gestellten Fragen maog-
lichst nur mit Ja oder Nein zu beantworten, enthiel-
ten die Zuschriften Fragen, Hinweise und Anregungen.
Dadurch nahm die Auswertung viel Zeit in Anspruch.
Vorweg schicken mdchten wir, dali auf die Fragen
nicht im einzelnen eingegangen wird, doch werden
diese und die gegebenen Hinweise in der Redaktion
und mit dem Beirat ausgewertet. Der kleinen Miihe,
eine Postkarte auszufiillen und sie an unsere Redak-
tion zu senden, unterzogen sich 1345 Leser der Zeit-
schrift, das sind 3,85 Prozent der Auflage. Fiir die oft
netten Karten und Ansichtskarten, die uns erreichien,
mochten wir uns herzlich bedanken. Mit 17,8 Prozent
der Zuschriften liegt der Bezirk Dresden klar an der
Spitze, gefolgt von den Bezirken Karl-Marx-Stadi,
Halle, Leipzig und Berlin, die in dieser Reihenfolge
die ,vorderen® Plitze belegten. Nachahmenswert fin-
den wir die Idee einer Arbeitsgemeinschaft aus Nord-
hausen, wo vorgeschriebene Zettel ausgeteilt und diese
danach geschlossen an die Redaktion geschickt wurden.
Auch aus anderen Liindern erreichten uns Zuschriften,
wie beispielsweise aus der westdeutschen Bundesrepu-
blik, der UdSSR, der CSSR, den USA, Polen, Ungarn,
Belgien und der Schweiz.

Die Ergebnisse dieser Umfrage sind sowohl fiir unsere
Arbeit, als auch fiir die Planung der Modelleisenbahn-
industrie interessant und aufschluBreich.

Frage 1: Beruf?

Das Ergebnis dieser Frage zeigt, wie beliebt und ver-
breitet der Modellbahnsport ist. Fast alle Berufszweige
und -gruppen fanden wir unter den Antworten. Neben
Arbeitern, Ingenieuren, Wissenschaftlern, Medizinern,
Piarrern und Musikern sind Schiiler aller Altersklas-
sen, Rentner, ja selbst zwei Hausfrauen vertreten. Um
einen Uberblick zu erhalten, wurden die Einsendungen
in elf Gruppen eingeteilt:

Arbeiter, Facharbeiter 23,67 Prozent
Handwerker, selbstindige Berufe 4,75 Prozent
Eisenbahner der Deutschen Reichsbahn 9,60 Prozent
Angestellte 14,45 Prozent
Landwirtschaftliche Berufe 1,12 Prozent
Lehrer, Lehrmeister 4,62 Prozent
Schuler, Lehrlinge, Studenten 18,60 Prozent
Diplomingenieure, Ingenieure, Techn. 16,80 Prozent
Wissenschaftler, Mediziner, kiinstl.

Berufe 5,05 Prozent
Rentner 0,82 Prozent
Sonstige 0,52 Prozent

Frage 2: Alter?

Die Umfrage ergab, daf} sich die ,mittleren” Jahrginge
am meisten mit der Modelleisenbahn befassen, was
jedoch nicht bedeuten soll, die #dlteren Jahrginge wiir-
den dafiir kein Interesse aufbringen.

Die heute 55jdhrigen und &lteren hatten in ihrer Ju-
gend nicht die Moglichkeiten, sich eine Modelleisen-
bahn bzw. elektrische Eisenbahn zu kaufen, da diese
Artikel zu teuer waren und andererseits die kleineren
Nenngroflen, wie die Nenngréfie HO0, noch nicht da
waren, Durch mehr Freizeit und gestiegenen Lebens-
standard ist es heute jedem moglich, sich mit einem
Hobby zu befassen.

Festzustellen wire noch, dafBl der jiingste Teilnehmer
acht Jahre alt und der ilteste 77 Jahre sind. Auch hier
erfolgte die Einteilung der Zuschriften in Gruppen:
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Teilnehmer d. Umfrage
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Alter [Jahre]
10 bis 20 Jahre 21 Prozent

20 bis 40 Jahre
40 bis 60 Jahre
tiber 60 Jahre

59,5 Prozent
16,7 Prozent
2,8 Prozent

Frage 3: In welcher Nenngrdife bauen Sie?

Das Ergebnis dieser Frage diirfte ganz besonders die
Modellbahnindustrie und die Erzeugnisgruppe ,,Modell-
eisenbahnen und Zubehor® interessieren. Uber die
Hilfte der Einsender befassen sich mit der Nenn-
gréfe HO! Aber auch eine ganze Reihe von Modell-
eisenbahnern betreiben neben ihrer ,Hauptbahn® in
der Nenngrofle HO eine Schmalspurbahn Ho0e oder
HOm. Dariiber hinaus haben einige der Leser auller
ihrer HO-Anlage noch zusétzlich Anlagen in TT
oder N!

Erstaunlich, dall sich immerhin 1,4 Prozent der Ein-
sender mit der angeblich ,ausgestorbenen® Nenngrifle 0
befassen. Es gibt davon auch keinen, der beabsichtigt,
diese Nenngrofle aufzugeben und auf eine andere ,um-
zusteigen®! Selbst ‘mit der Nenngrofe I war ein Ein-
sender vertreten, wihrend zwei weitere sich zusitz-
lich mit dieser Nenngrofle befassen.

Das vorliegende Ergebnis dieser Frage diirfte der In-
dustrie, insbesondere den Herstellern von Fahrzeugen
und Zubehor der Nenngriélle HO zu denken geben.
Trotz der stiefmiitterlichen Behandlung in den ver-
gangenen Jahren verlieren die Anhinger dieser Nenn-
grioflie nicht den Muf, sondern bleiben ihr treu!

HO

A

w1y

¥4 / i

A |easqd N

i Im a

T4 %

Ergebnis der Frage 3:
Nenngrofie HO
Nenngrolie TT
Nenngrofle N
Nenngrifie 0

64,8 Prozent
25,6 Prozent
8,2 Prozent
1,4 Prozent

Frage 4: Beabsichtigen Sie in der nichsten Zeit auf
eine andere Nenngréfie ,umzusteigen® (wenn ja, auf
welche)?

Hier gleich das Ergebnis dieser Frage: Es wollen um-
steigen

von HO auf TT 4,80 Prozent
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von HO auf N
von TT auf HO
von TT auf N
von N auf HO 2,72 Prozent

von N auf TT 3,64 Prozent

Die Ergebnisse sind stets auf die Anhinger der jewei-
ligen Nenngrifle bezogen, von der aus umgestellt wer-
den soll.

Da gerade in der Zeit vor und wiihrend der Umfrage
ein gewisser Tiefpunkt im Neuheitenangebot der Nenn-
groBe HO erreicht wurde und dies in verschiedenen
Artikeln und Messeberichten zum Ausdruck kam, be-
furchteten offensichtlich die Anhinger der Nenn-
grifle HO, die Umirage solle die Existenzberechtigung
dieser Nenngrofle ermitteln. Anders ist es nicht zu
erkliren, wenn zahlreiche Leser diese Frage nicht nur
mit ,nein“, sondern mit ,nie“, ,Lkeinesfalls®, ,nie-
mals®, ,denke nicht daran®, ,auf keinen Fall* u, a.
beantworteten. Hoffen wir, die Industrie mige hier-
aus die richtigen Schliisse ziehen — insbesondere die
HO-Hersteller,

2,64 Prozent
1,45 Prozent
2,32 Prozent

Frage 5: Gefdllt Thnen die Mischung unserer Beitrdge
(Vorbild zu Modell)?

Die iiberwiegende Mehrheit findet die Mischung gut
und ist mit ihrer Zeitschrift zufrieden. Die diese Frage
mit nein beantworteten, begriindeten das auch in den
meisten Fiillen. Wir werden die Begriindungen, wie
eingangs erwiihnt, griindlich auswerten. Folgende auf-
schlufireiche Antwort war unter den Einsendungen zu
finden: ,Manchmal ja, manchmal nein — es kann aber
auch umgekehrt sein®!

mit der Mischung zufrieden sind 90,32 Prozent

8,40 Prozent
1,28 Prozent

nicht zufrieden sind
keine Meinung duBerten

Frage 6: Wiinschen Sie mehr oder weniger Baupline?

Hier entschieden sich knapp iiber die Hilfte fiir mehr
Baupline. Dabei sind aber nicht nur Baupline von
Fahrzeugen, sondern auch von Zubehoér und Gleispli-
nen gemeint. Davon wiinscht sich ein groBer Teil un-
serer Leser ,Frisuren* und ,Kiichentischbaupldne®, da
nicht jeder die Moglichkeiten und Fertigkeiten hat,
100prozentige Modelle selbst zu bauen;
fiir mehr Baupliine entschieden sich
weniger bzw. nicht mehr Baupline
wiinschen

keine Meinung dazu hatten

52,2 Prozent

35,2 Prozent
12,3 Prozent

Frage 7: Sollen wir uns mehr der Geschichte der
Eisenbahn widmen?

Bei dieser Frage ergab sich keine absolute Mehrheit.
Die Meinungen gehen sehr weit auseinander. Wihrend
sich die einen Artikel {iber die Anfiinge der Eisen-
bahnen, iiber Linderbahnen und Schmalspurbahnen
wiinschen, mochten andere dagegen Abhandlungen
liber die Gegenwart und die Zukunft der Eisenbahnen
lesen;

mehr Geschichte wiinschen
nicht mehr Geschichte wiinschen
keine Meinung dazu hatten

44,9 Prozent
34,9 Prozent
20,2 Prozent

Allen Lesern, die sich an der Umfrage beteiligten und
sowohl uns als auch der Industrie AufschluB iiber in-
teressierende Fragen gaben, méchten wir recht herz-
lich danken.

Eine Zinneisenbahn

Vor einiger Zeit gelangte ich in den Besitz einer ,Zinn-
eisenbahn* aus der ZinngieBerei Hugo Lehmann,
Meiflen. Da ich annehme, dafl diese Bahn auch fir
andere Modellbahnfreunde interessant sein konnte,
habe ich sie fotografiert.

Im Deckel der Verpackung ist ein Schild mit folgen-
dem Text angebracht: ,Die 1862 zwischen Groflenhain
und Priestewitz gebaute Eisenbahn trug frither im
Volksmund den Namen Selleriebahn, weil einmal
einige Wagen in ein Selleriefeld gefahren waren. Der

Groflenhainer Zinngiellermeister Wilcke hat uns die
Bahn im Modell festgehalten. Die Gufiform ist noch
bei der Firma H. Lehmann in Meiflen vorhanden®. Die
erwihnte Strecke gehort heute zur Strecke 220 (Dres-
den—Frankfurt [Oder] tiber Senftenberg).

Der Zug besteht aus einer Lokomotive (,Groflenhain®),
zwei Personen- und zwei Giliterwagen. Der Preis be-
triagt 13,— M.

Foto: Konrad Ebermann, Weinbohla
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Mitteilungen des DMV

Von folgenden Arbeitsgemeinschaften werden Modell-
bahnausstellungen veranstaltet:

Schinbach b. Liébau

~Vom 18. bis 25. 10, 1869 (auBer 20. 10.) im Kretscham.
Offnungszeiten: am 18, 10. von 14.00 bis 18.00 Uhr; am
19. 10. von 10.00 bis 18.00 Uhr; vom 21. bis 24. 10. von
17.00 bis 20.00 Uhr; am 25. 10. von 14.00 bis 18.00 Uhr.

Zittau

Vom 18, bis 26. 10, 1969 im Jugendklubhaus ,Dt 64 —
1. Etage — FrauenstraBe 20. Offnungszeiten: am 18. 10.
von 10.00 bis 12,00 und 13.30 bis 19.00 Uhr; am 19. und
26. 10. von 9.00 bis 12.00 und 13.30 bis 18.00 Uhr; am
20., 22. und 24. 10. von 15.00 bis 18.00 und 19.00 bis
21.00 Uhr (Nachtfahrten); am 21. und 23. 10. von 15.00
bis 19.30 Uhr und am 25. 10. von 8.00 bis 12.00 und
13.30 bis 18.00 Uhr.

Zeilz

Vom 4. bis 9. 10. 1969 im Klubhaus der Eisenbahner.
Offnungszeiten: werktags 13.00 bis 19.00 Uhr, samstags,
sonn- und feiertags von 10.00 bis 19.00 Uhr. An dieser
Ausstellung beteiligt sich ebenfalls der Mal- und
Zeichenzirkel des Klubhauses der Eisenbahner Zeitz.

Wilhelm-Pieck-Stadt Guben

Vom 22, bis 30. 11. 1969 im Kulturraum des Bahnhofes
Wilhelm-Pieck-Stadt Guben. Offnungszeiten: Samstag
und Sonntag von 10.00 bis 19.00 Uhr, Montag bis Frei-
tag von 15.00 bis 19.00 Uhr. Vorwiegend werden Heim-
anlagen gezeigt. Nebenbei findet ein Tauschmarkt von
Modellbahnartikeln aller Spurweiten statt.

Greiz

Vom 22, 10, bis 1, 12, 1969 im Kulturhaus ,Richard
Schiller des VEB Papierfabrik Greiz. Offnungszeiten:
Montag bis Freitag von 13.00 bis 19.00 Uhr, Sonnabend
und Sonntag von 9.00 bis 19.00 Uhr.

Saalfeld (Saale)

Vom 16. bis 26. 11. 1969 im Klubhaus der Jugend Saal-
feld, Offnungszeiten: Sonnabend und Sonntag von
10.00 bis 18.00 Uhr, werktags von 14.00 bis 18.00 Uhr.
Wihrend der Ausstellung findet eine Grofitombola und
am Samstag, dem 22. 11, ein Tauschmarkt in den
Spuren 0, HO, TT und N statt.

AuBlerdem bietet die Arbeitsgemeinschaft ein Werbe-
plakat fiir Modellbahnausstellungen in einem Vierfar-
bendruck zum Preis von 0,25 M pro Stiick an. Muster-
exemplare kénnen bei Herrn Horst Jahr, 68 Saalfeld
(Saale), Lange Gasse 48, angefordert werden.

Dessan

Vom 29. 11. bis 7. 12, 1969 im Dessauer Museum. Off-
nungszeiten téglich von 9.00 bis 18.00 Uhr.

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Erfurt

Fiir die Mitglieder der ZAG Erfurt wird im Monat
Oktober ein Lichtbildervortrag iiber ,Moderne Trak-
tionsarten bei den Eisenbahnverwaltungen Europas“
gezeigt, sowie 200 Farb-Dias von modernen E- und
Diesellokomotiven Europas. Interessenten melden sich
schriftlich oder telefonisch beim Leiter der ZAG, Herrn
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und Zusen-
dungen von Mitgliedern des DMV (Mitgliedsnummer
angeben!) zu ,Wer hat — wer braucht?“ sind zu richten
an das Generalsekretariat des Deutschen Modelleisen-
bahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 4111, Ein-
sendungen wvon Nichtmitgliedern des DMV zu ,Wer
hat — wer braucht?“ kinnen nicht bearbeitet werden.
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

Werner Umlauf, Erfurt, Geraer Str. 48. Telefon: 1413
(Basa) oder 5494/366 (Post).

Leipzig
Die AG (/8 Eisenbahnfreunde Leipzig-Gohlis veran-

staltet am Samstag, dem 18. Oktober 1969, eine Ex-
kursion nach Wittenberge.

Wer hat — wer braucht?

10/1 Gebe ab: Verschiedene Gebdudemodelle fiir Spur-
weiten N, Bogenweichen fiir Spurweite N, Potentiome-
ter 50 Ohm und 100 Ohm, jeweils 100 Watt, eine gro-
flere Anzahl Relais und einen Regeltrafo 220 V/12V,
3A,

10/2 Tausche gegen iltere oder auslidndische Eisen-
bahnliteratur: ,Der Modelleisenbahner”, Jahrginge
1954 bis 1960 und Czygan, Band I und II ,Die Eisen-
bahn in Wort und Bild“,

10/3 Verkaufe: ,Der Modelleisenbahner®, Hefte 1,
4/1952, 1-12/1953, 3—12/1954, 7, 10/1955, 3, 4, 12/1956,
5, 8/1957, 1960 bis 1968 komplett. ,Das Signal®, Hefte 1
bis 28. Modelleisenbahnkalender 1962 bis 1969. Trost,
Kleine Eisenbahn — ganz einfach, — ganz groB3, — ganz
raffiniert, — kurz und biindig. Gerlach, Modellbahn-
Handbuch; Kurz, Modellbahn-Technik II; Fromm, Bau-
ten auf Modellbahnanlagen; Zschech, Triebwagen-
archiv, Maedel, Dampflokomotiven — gestern und
heute; Holzborn, Dampflokomotiven (Normalspur);
Holzborn, Dampflokomotiven (Schmalspur); Gerlach,
Modellbahnanlagen 1 und 2; Autorenkollektiv, Die
Berliner S-Bahn; Eisenbahnjahrbuch 1966, 1967. Zahl-
reichen Lok- und Wagenpark in HO und sonstiges Zu-
behir.

10/4 Abzugeben: 1 Stiick Dampflok Achsfolge 1 D,
Modell einer Maschine der British Railways Typ 8F,
1 Stiick Speisewagen Typ WR4g und mehrere Modell-
weichen Typ Sachsenmeister Elastic Zweileiter.

10/5 Biete: Schmalspurlok BR 99 (HERR), neu, suche:
Schmalspurfahrzeuge (HERR) GGw-Wagen, Rollwagen,
Personenwagen und Kuppelstangen.

10/6 Abzugeben: Diesellok V 180 (blau), D-Zugwagen
Typ Y, Gepédckwagen vierachs. (alles Schicht).

10/7 Biete Piko V 180, BR 65, verschiedene Schnell-
zug- und Giiterwagen, alles in N. Suche ebenfalls in
N Triebfahrzeuge und Wagen aller Fabrikate.

10/8 Verkaufe: Trost, Kleine Eisenbahn — ganz ein-
fach, — Kleine Eisenbahn TT. Gerlach, Modelibahn-
Handbuch. Jugend und Technik 1966 bis 1969. E 94,
E 499 (TT). Suche in TT BR 24, 38, 03, 89, 85, V 60
sowie Schienenbus-Steuerwagen.

Mitteilungen des Generalsekretariats

Fiir unsere Mitglieder besteht die Moglichkeit, nach-
stehende Literatur zu liefern:

— Eisenbahnjahrbuch 1970, etwa 13,50 M

— Geschichte der Modelleisenbahn von Udo Becher,
etwa 17— M

— Eine richtige Modellbahn soll es werden, von Giin-
ter Barthel, etwa 3,60 M und

— 100 Gleispline fiir kleine und mittlere Anlagen
N—TT-HO0, von Giinter Fromm, etwa 3,60 M

Bestellungen sind von den Arbeitsgemeinschaften bis
zum 31, Oktober 1969 an die Bezirksvorstinde zu geben.

Helmut Reinert, Generalsekretir
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Ingenieur Rank:

Ganz unteruns gesagt....

Das hatte keiner erwartet! Auf einmal war er da, der TT-Containerwagen,
ohne Vorankiindigung. Ein Plattformwagen mit zwei abnehmbaren 20'-
Containern, deren Stirnwandtiiren sich 6ffnen lassen. Setzt man einen
Container auf das Wagenunterteil, bleibt er durch Magnetkraft haften.
Warum wihlte man keine andere Art der Befestigung? Aus einem beson-
deren Grund. Ganz unter uns gesagt: Der Plattformwagen mit Containern
ist der Anfang eines interessanten Zeuke-TT-Containerprogramms, das
noch weiter ausgebaut wird und sogar eine automatische, fernbediente Be-
und Entladung der Container-Plattformwagen vorsieht! Daftir ist auch
schon ein neues Stralenfahrzeug, ein Sattelschlepper, im Malistab 1:120
in Vorbereitung.

Farbgebung und Beschriftung der Container sind — wie nicht anders bei
TT-Zeuke zu erwarten — exakt und vorbildgetreu.
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Verkaufe in 1T fabrikneue
od. neuwert. Fohrzeuge:
2 BR 23, 1 BR 85 1 V 36
1 7 334, 1 V 180, 1 V 200,
1 E1, 1 E7, 1 E 9,
7 Reiserugwg., 14 Giterwg.;
sowle div. Zubeh. Karl-Heinz
Oelsner, 8020 Dresden, Doh-
naer StraBe 49

Verkoufe fiir Trix-Expre (3-

Leiter-System), auch einz.:
V 200, BR 64, Ae 4/4,
6 Schweizer Schnellzugwg.
(BLS) 6 Pers. Wag. (Bi/Di

28), 4 Ghterwg. neu. Typen,
Bakelit-Schienen u. Weichen.
Harms, 252 Rostock 22,
Gdansker StraBe 62

Suche  Marklin-Eisenbahnen
Spur 0 w. | der Baureihe:
CCS, CER, NL, HS, HR, CS,
CE, H. Persw. ab 29,5 em
sowie dampfbetriebene Loks.
Ang. RA 404023 DEWAG,
701 Leipzig, PSF 240

Verkaufe PIKO-Mat. Ho
(Gleise, Fahrz.,, Signale,
Bauten u. 0.) 50%; v. Neuw,
H. Blume, 126 Strousberg,
GroBe Str. 59

ANZEIGENAUFTRAGE
richten Sie bitte an die

DEWAG-WERBUNG

Fiir den Kenner und alle, denen es an Zeit oder Ge-
schick zum Selbstbau fehlt, sind

«TeMos"-Gebdudemodelle
HO, TT und N

die Fertigmodelle!

Unseren neuen Katalog erhalten Sie gegen Einsen-
dung von 0,20 M Riickporto in Briefmarken

HERBERT FRANZKE KG

437 Kothen
PostschlieBfach 44

-.

1035 Berlin, Wiihlischstr 58

ERICH UNGLAUBE

Das Spezialgeschéft fir den Bastler

Vertrogswerkstatt Piko, Zeuke, Gitzold
GROSSES ZAHNRADSORTIMENT
MOD, 0,4 und 0.5

Kein Versand

— Bahnhof Ostk

= Tel. 58 54 50

.y .
><]  Station Vandamme
Inh. Ginter

Modelleisenbahnen und Zubehar
Spur H9,
1058 Berlin, Schonhauser Allee 121
Am U-

Pt Tel, 444725

— P

Peter

1T und N - Tedhnische Spielwaren

und S-Bahnhof Schénhauser Allee

PGH Eisenbahn-Modellbau
99 Plauen

KrausenstroBe 24 — Ruf 34 25

Unser Produktionsprogramm:

Briicken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr-
dréhte), Wasserkran, Lattenschuppen, Kohlewagen, Erntewagen,
Zéune und Gelénder, Beladegut, nur erhiltlich in den ein-
schliigigen Fachgeschaften,

Ferner Draht- und Blechbiege- sowie Stanzarbeiten
Uberstromselbstschalter

Modellbou und Reparaturen

fir Miniaturmodelle des Industriemaschinen- und -onlaogen-
baues, des Eisenbohn-, Schiffs- und Flugzeugwesens sowie
fir Museen als Ansichts- und Funktionsmodelle zu Aus-
stellungs-, Projektierungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-,
Studien- und Lehrzwecken

MODELLBAH
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ERPROBT UND
LEISTUNGSFAHIG

DIEV 180

Von den Gleisen der DR ist diese ruverléssige
und zugkroftige Lok nicht mehr wegzusienken.
Selbstverstiindlich hot PIKO sie guch in seinem
N-Spur-Sertiment — ebenso zuverldssig wie dos
Vorbild, ebenso zugkréftig. Hier einige Daten:
bewdhrter Permonentmotor, funktionssicherer
Vor- und Rickwartsiauf, StromfGhrung tber alle
Réder. Stromquelle: 2 Flachbatterien oder Trofo.
Originalgetreue Detaillierung, Beschriftung und
Farben. Lénge dber Puffer 110 mm. Klein aber
oho, diese Lokomotive cus dem N-Sortiment der
Mini-Model'bahn .ohne Roumprobleme”., Bei
PIKG und mit PIKO st man immer auf der
richtigen Spur!

N ) VEB PIKO SONNEBERG
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Bild 1 Unter den geschickten Héanden

des Herrn Dr. Merten entstand dieses

TT-Zementwerk in Pappbouweise.
Modellbauver: Dr. med. Eberhard
Merten, Berlin-Buch

>

Bilder 2 und 3 Den Modellbohnfreunden sind die Arbeiten des Herrn Peter
Scheffler wohl bekennt; hier nun seine neuesten Bouten in der MNenngréfe HO:
Giterschuppen, die in S&gewerken (mit GleisanschluB) stehen, Alle Bouten des
Herrn Scheffler zeichnen sich durch eine sehr gute Detaillierung und Vorbildtreue
aus.

v Fotos: Peter Scheffier, Dresden









